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ABSTRACT 
 
Since its invention and commercialization at the beginning 
of the twentieth century, the vehicle has occupied 
exponentially much of the cities, demanding the creation of 
more tracks, reducing the spaces destined for the 
displacement of pedestrians and cyclists. In the case of 
Cuenca, there is a remarkable growth of the vehicle fleet 
because people see motorized transport as a convenient 
solution to travel, causing vehicle congestion and greater 
pollution. 
However, the academy and the political sphere have 
promoted a paradigm shift on mobility and sustainability in 
Cuenca, making non-motorized transport (cycling and 
walking) the main means to move from one place to 
another. This has been achieved through the promotion of 
programmes and projects based on academic studies, in 
addition to the provision of cycling infrastructure around the 
city. However, despite the strategic planning carried out, 
there are some deficits with regard to this infrastructure, 
especially in relation to its physical properties and 
connection between routes. 
In order to prioritize pedestrian and cyclist traffic, and 
contribute to overcoming the aforementioned deficits; the 
present work proposes strategies of integrated urban 
design to improve the current conditions of the City of 
Cuenca’s cycle lanes, taking Av as a case study. Loja, sector 
Universidad de Cuenca (stretch between Av. Remigio 
Crespo Toral and Av. 12 de Abril). 
To this end, it is based on international theoretical 
foundations, cities in which the bicycle is positioned as one 
of the main means of transport and with consolidated 
cycling infrastructure, as well as the Walkability City Tool 
methodology and tools for the collection of information 
such as counting, tracing and fothographing, adapting 
them to the context of the study area. 
 
RESUMEN 
Desde su invención y comercialización a inicios del siglo XX, 
el vehículo ha ocupado exponencialmente gran parte de las 
ciudades, demandando la creación de más vías, 
disminuyendo los espacios destinados para el 
desplazamiento de peatones y ciclistas. En el caso de 
Cuenca, existe un notable crecimiento del parque 
automotor debido a que las personas ven al transporte 
motorizado como una solución cómoda para trasladarse, 
ocasionando congestión vehicular y mayor contaminación. 
No obstante, desde la academia y el ámbito político se ha 
impulsado un cambio de paradigma sobre movilidad y 
sustentabilidad en Cuenca, convirtiendo al transporte no 
motorizado (bicicleta y caminata) en el principal medio para 
trasladarse de un lugar a otro. Esto se ha logrado mediante 
la promoción de programas y proyectos basados en 
estudios académicos, además de la dotación de 
infraestructura ciclista alrededor de la ciudad. Sin embargo, 
pese a la planificación estratégica realizada, existen algunos 
déficits respecto a dicha infraestructura, especialmente en 
relación a sus propiedades físicas y conexión entre rutas. 
A fin de priorizar la circulación peatonal y ciclista, y aportar 
a la superación de los déficits mencionados; el presente 
trabajo plantea estrategias de diseño urbano integral para 
mejorar las condiciones actuales de las ciclovías de la ciudad 
de Cuenca, tomando como caso de estudio la Av. Loja, 
sector Universidad de Cuenca (tramo comprendido entre la 
Av. Remigio Crespo Toral y Av. 12 de Abril).  
Para ello, se toma como base fundamentos teóricos 
internacionales, de ciudades en donde la bicicleta está 
posicionada como uno de los principales medios de 
transporte y con infraestructura ciclista consolidada, así 
como también, la metodología Walkability City Tool y 
herramientas para el levantamiento de información tales 
como counting, tracing y fothographing, adaptándolas al 
contexto de la zona de estudio. 
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INTRODUCCIÓN 
Los problemas ocasionados por la inadecuada planificación 
urbana que presentó la ciudad de Cuenca a partir de la 
década de los 80 y con mayor fuerza en los 90, provocó el 
traslado de los ciudadanos de la zona urbana a la zona 
periférica, incrementando considerablemente el parque 
automotor como consecuencia de la necesidad de 
desplazamiento desde la vivienda hacia lugares de estudio, 
trabajo y centros de comercio (Municipio de Cuenca, 2015); de 
manera que para albergar más vehículos en la ciudad, se ha 
disminuido el espacio destinado para el peatón y el ciclista, 
vulnerando su seguridad y comodidad, además de afectar 
la calidad ambiental.  
En la ciudad de Cuenca, más del 80% de la población se 
traslada en transporte motorizado, y solo el 2.5% en 
bicicleta (Colectivo Cuenca Ciudad para Vivir, 2016). Tal 
proporción está motivada por la inseguridad que los 
ciclistas perciben respecto a sufrir accidentes mientras se 
desplazan, principalmente por problemas relacionados con 
el diseño de la infraestructura ciclista como intersecciones 
peligrosas, deficientes características físicas, escasa 
conexión entre rutas, problemas de mobiliario y señalética, 
así como también, debido al irrespeto de conductores, 
presencia de obstáculos físicos, bajo mantenimiento de la 
infraestructura y por considerables pendientes de algunos 
tramos (LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2018; Municipio de 
Cuenca, 2015). 
En base a la información expuesta, el presente trabajo de 
titulación se enfoca en el desarrollo de estrategias de diseño 
urbano integral que contribuyan a mejorar las condiciones 
actuales de las ciclovías de la ciudad de Cuenca (tomando 
como caso de estudio a la Av. Loja – Sector Universidad de 
Cuenca), con el fin disminuir la dependencia de los 
ciudadanos en el uso de medios de transporte motorizados 
y superar las deficiencias que presenta el diseño actual. 
 
 
La investigación se desarrolla en base a cinco capítulos 
ordenados secuencialmente según los temas que abordan 
y que a su vez, permiten el cumplimiento de los objetivos 
planteados: 
El Capítulo I profundiza en la problemática planteada y el 
estado de arte. También, se establece la hipótesis, los 
objetivos y la metodología a utilizarse a lo largo del trabajo 
de titulación, sirviendo todo esto, como base para el 
desarrollo de la investigación. 
En el Capítulo II, se establecen conceptos y definiciones, se 
realiza una síntesis de normativas nacionales e 
internacionales, y se revisan casos de estudio a nivel 
internacional, a fin de entender claramente el fundamento 
teórico a utilizarse en la elaboración de los siguientes 
capítulos. 
Para el Capítulo III, en base al fundamento teórico, se 
determinan las variables a ser observadas en el sector de 
estudio mediante el uso de herramientas para la recolección 
de información. Posteriormente, se interpretan los 
resultados conseguidos a partir de encuestas y entrevistas 
con la finalidad de obtener información sobre la realidad 
actual que presenta la Av. Loja en relación a las 
características de infraestructura ciclista y su entorno, para 
luego determinar el grado de influencia que tienen sobre 
una muestra de población de usuarios ciclistas. 
Posteriormente, en el Capítulo IV, se procede a delimitar el 
área de intervención y determinar las estrategias de diseño 
urbano integral correspondientes al contexto del sector de 
estudio, llevándolas a cabo mediante el diseño 
arquitectónico en plantas, secciones, perspectivas y detalles 
constructivos. 
 
 
 
Finalmente, en el Capítulo V, se exponen las conclusiones y 
recomendaciones a las que se ha llegado en la 
investigación. 
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1.1.PROBLEMÁTICA 
La débil planificación urbana que presentó Cuenca a partir 
de la década de los 80 y con mayor fuerza en los 90, ha 
provocado la construcción de una idea errónea sobre la 
ampliación e incremento de vías para dar cabida a grandes 
grupos de transporte motorizado. Tan pronto como se 
implementó más calles y vías, comenzó la congestión 
vehicular, convirtiendo al área consolidada en una parte de 
la ciudad con alta dependencia de medios motorizados, 
causando la reducción de áreas verdes, el aumento del 
precio del suelo y como resultado de ello, se produjo una 
fuerte migración de los habitantes hacia las zonas 
periféricas (Donoso, 2016). Es fundamental mencionar la 
importancia que tiene el vehículo en las familias, ya que 
cada una lo utiliza para desplazarse desde la vivienda hasta 
sus lugares de trabajo, estudio, recreación y centros de 
expendio para la adquisición de bienes y productos, 
ocasionando el incremento del parque automotor y por 
consiguiente, la contaminación ambiental (Municipio de 
Cuenca, 2015).  
Como consecuencia de las razones mencionadas y de la 
implementación de tendencias globales, el cambio de 
paradigma sobre la movilidad y la sustentabilidad comienza 
a manifestarse, convirtiendo al transporte no motorizado 
(bicicleta y caminata) en el principal medio para trasladarse 
de un lugar a otro. Según el Plan de Movilidad y Espacios 
Públicos de la ciudad de Cuenca (2015), la llegada del siglo 
XXI y las nuevas concepciones sobre ciudad, contribuyeron 
a que la Municipalidad impulsara la movilidad sustentable 
en los ciudadanos, que con el paso de los años se ha ido 
logrando con la planificación de programas, proyectos y 
dotación parcial de infraestructura pese al fuerte arraigo 
que existe hacia la utilización de medios motorizados, 
debido a que la población, ve a su uso, como una manera 
más cómoda, rápida y segura para movilizarse, dejando los 
desplazamientos a pie y en bicicleta en tercero y cuarto 
puesto respectivamente, mientras que en primero y 
segundo lugar están los traslados en transporte motorizado 
(Orellana, Hermida, y Osorio, 2017; Quezada y Orellana, 2017).  
La cuarta encuesta de percepción sobre la calidad de vida 
en Cuenca (2016) realizada por el Colectivo Cuenca Ciudad 
para Vivir muestra que más del 80% de la población se 
desplaza en transporte motorizado y tan solo el 2% en 
bicicleta, y según la Evaluación de las ciclovías del sector “El 
Ejido” (LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2018), el mínimo 
porcentaje de usuarios de bicicleta se debe a problemas 
relacionados con el diseño de la infraestructura ciclista 
como deficientes características físicas, baja conexión entre 
rutas, falta de mobiliario y señalética. Así también, según el 
plan de movilidad citado anteriormente, se registró que del 
total de hogares encuestados, el 44% no utiliza la bicicleta 
por el irrespeto de los conductores, el 19% por las 
intersecciones peligrosas y obstáculos físicos, el 11%, por la 
falta de infraestructura ciclista y el escaso mantenimiento de 
la misma y el 2% por las pendientes de las vías. 
En base a la información expuesta, el presente trabajo de 
titulación se enfoca en el desarrollo de estrategias de diseño 
urbano integral que contribuyan a mejorar las condiciones 
actuales de las ciclovías de la ciudad de Cuenca (tomando 
como caso de estudio a la Av. Loja – Sector Universidad de 
Cuenca), con el fin disminuir la dependencia de los 
ciudadanos en el uso de medios motorizados e incrementar 
el número de usuarios de bicicleta. 
 
1.2.ESTADO DE ARTE 
La movilidad es una pieza clave en la construcción de 
ciudades debido a que la infraestructura que demanda está 
directamente asociada con la configuración del modelo 
urbano. Sin embargo, en muchos países, especialmente los 
que están en vías de desarrollo, aún no se han ejecutado 
sistemas públicos de movilidad que sean eficientes. 
Además, la escasa coordinación de planes estratégicos a 
nivel mundial, ha llevado a que cada país presente distintos 
lineamientos y estrategias al momento de abordar el 
estudio de la movilidad (Naciones Unidas, s/f). Como se señala 
en los párrafos 113 y 114 de la Nueva Agenda Urbana 
adoptada en HABITAT III (2016), es importante la creación de 
políticas para promover la seguridad peatonal y el acceso 
de todas las personas a unos sistemas de movilidad urbana, 
así como también, para tomar medidas que mejoren la 
seguridad vial, tanto en la planificación como en el diseño 
de infraestructuras sustentables de movilidad y transporte. 
Uno de los canales fundamentales para lograrlo, es la 
creación de instrumentos de planificación con el fin de 
lograr un crecimiento urbano compacto de la ciudad que 
se integre con todos los componentes que la constituyen, 
como por ejemplo, la población, la movilidad, las 
actividades socioeconómicas, entre otras (Sanz, Pérez, y 
Fernández, 1996). 
Europa, a partir de 1970 implementó infraestructura ciclista 
en varias ciudades con el objetivo de reducir el número de 
muertes provocadas por accidentes de tránsito y disminuir 
la contaminación ambiental producida por transportes 
motorizados. Como en el caso de Holanda, que entre 1970 
y 1994 disminuyó su tasa de mortalidad entre 40% y 70%, 
al igual que las emisiones de CO2 (Suárez, Galindo, y Murata, 
2016). Los cambios y manifestaciones producidas en las 
urbes, dieron paso a la creación de cartas, protocolos y 
libros en los que se aconsejaba restringir el uso del 
automóvil privado y promover los medios de transporte no 
motorizados (Vega, 2017). Por esta razón, en los últimos años 
diversas ciudades europeas y latinoamericanas, como 
Sandnes, Barcelona, Ciudad de México, Bogotá y Río de 
Janeiro comenzaron a implementar sistemas públicos de 
bicicletas compartidas e infraestructura que incentive la 
movilidad sustentable en los ciudadanos (Banco 
Interamericano de Desarrollo, 2017b). Es así, que entre el 2007 
y 2014 el número de ciudades con sistemas de bicicletas 
públicas aumentó de 16 a 200 en todo el mundo, dando 
gran importancia a este transporte no motorizado y 
convirtiéndolo en uno de los principales medios para 
desplazarse (Suárez et al., 2016). 
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En la actualidad, existen entidades públicas y privadas como 
el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) que promueve 
estrategias y proyectos para el uso de medios de transporte 
bajos en emisiones de carbono, con el fin de presentar a la 
bicicleta como una oportunidad para mejorar la movilidad 
en las ciudades (Ríos, Taddia, Pardo, y Lleras, 2015). Es así que 
los investigadores del BID en el Foro Mundial de la Bicicleta 
realizado en la ciudad de México han propuesto el diseño 
e implementación de Planes Maestros de la Bicicleta (PMB) 
posicionando al usuario de la bicicleta como un actor vial 
importante, entendiendo su rol en el sistema de movilidad 
y construyendo una visión de ciudad a través de programas 
y proyectos de corto y mediano plazo (LA Networks, 2017a). 
Es fundamental abordar la infraestructura ciclista desde un 
pensamiento orientado a la sustentabilidad y a la 
participación del hombre como protagonista de las 
ciudades, ya que las personas son las que se trasladan por 
los espacios que conforman la ciudad (Herrmann, 2016). Para 
lograrlo, se puede comenzar con la dotación de 
cicloinfraestructura, que según el BID y la Universidad de los 
Andes en su guía Aprender de los Países Vecinos (2017), no 
solo se trata de la dotación de ciclovías, sino también, de 
ciclobandas, cicloestaciones y mobiliario al servicio de 
ciclistas. Luego, se puede mejorar las conexiones entre rutas 
y la adopción de transporte multimodal hasta que 
finalmente se logre una relación estrecha entre ciudad, 
peatón y sustentabilidad, de manera que todo en conjunto, 
brinden comodidad y confort al momento de desplazarse 
en medios no motorizados (Naciones Unidas, s/f). 
En Ecuador, la expedición de la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial en el 2008, marcó un 
hecho significativo para los ciclistas ya que por primera vez, 
se establecían sus derechos a nivel nacional y se los 
posicionaba como sujetos activos del tránsito (Oleas y 
Albornoz, 2016). Entre sus derechos señalados en el Art. 204, 
hay dos de mucha importancia: la circulación privilegiada 
por ciclovías y espacios similares destinados exclusivamente 
para el uso de la bicicleta; y, la preferencia de vía y 
circulación en intersecciones no señalizadas, avenidas y 
carreteras (Asamblea Nacional Constituyente, 2014). La 
aprobación de dicha ley, permitió a los ciclistas asegurar su 
circulación alrededor de las ciudades, así como también, la 
participación en espacios para la elaboración de planes y 
proyectos de las ciudades ecuatorianas, especialmente en 
Quito, Guayaquil y Cuenca. 
Cuenca, a finales del siglo XIX e inicios del siglo XX, empezó 
a mostrar problemas debido a la inadecuada planificación 
urbana que en la mayoría de los casos, se ven reflejados 
físicamente en la ciudad. Uno de ellos es la ineficiente 
dotación de infraestructura vial para albergar la suficiente 
cantidad de vehículos dentro del área urbana, dando paso 
a la congestión vehicular y provocando la expansión urbana 
hacia las zonas periféricas, pese a la escasa dotación de 
equipamientos y la baja calidad de servicios básicos que se 
prestan en estas áreas. Es importante mencionar que con el 
traslado de los habitantes del área urbana hacia la periferia, 
ha crecido el parque automotor como consecuencia de la 
necesidad por desplazarse desde la vivienda hacia los 
espacios de trabajo, estudio, recreación y centros de 
expendio, inhibiendo el desarrollo de un sistema de 
movilidad más sustentable (Donoso, 2016). 
Actualmente, las investigaciones desarrolladas por el grupo 
LlactaLAB – Ciudades Sustentables de la Universidad de 
Cuenca a través del proyecto Pies y Pedales, han aportado 
información que permite conocer la realidad actual por la 
que atraviesa el área urbana y el rol que juegan las personas 
y los medios de transporte motorizados y no motorizados 
al interior de ella (LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2016). 
Se conoce que los desplazamientos en bicicleta ocupan el 
cuarto lugar de elección por parte de los ciudadanos y 
constituyen el 2.5% de los traslados en la ciudad 
debiéndose a diversos factores, entre los cuales está: la 
infraestructura existente para movilidad no motorizada que 
influye directamente en la toma de decisiones sobre la 
elección del medio de transporte, llevando a los ciudadanos 
al uso de medios motorizados, ya que la baja calidad en el 
diseño e implementación de infraestructura no permite 
elegir a la bicicleta como el principal medio de 
desplazamiento (Orellana et al., 2017). 
En la ciudad de Cuenca, a partir del 2015 se encuentra en 
vigencia el Plan de Movilidad y Espacios Públicos elaborado 
por la Municipalidad, en el que se plantea la introducción 
de nuevos enfoques para crear ciudades compactas que se 
vinculen con el diseño urbano, espacio público y transporte. 
Una de las visiones en las que se fundamenta este plan, es 
en la implementación de infraestructura urbana que siga el 
concepto de multimodalidad (Municipio de Cuenca, 2015), es 
decir, integrar las diversas formas que tienen las personas 
para movilizarse de manera que exista una relación estrecha 
entre los ciclistas y el transporte público, tanto a nivel de 
infraestructura como de accesibilidad (Marqués, Salazar, 
Herrador, Herrera, y Peña, s/f; Cofre, 2015). 
Para lograrlo, se requiere transformar el sistema viario 
actual, dando cabida a peatones, bicicletas, buses y 
vehículos a través del rediseño de vías con el fin de priorizar 
los medios de transporte sustentables. Es por eso que desde 
el 2012 se impulsó el uso de la bicicleta a través de una 
propuesta para el desarrollo de movilidad alternativa y 
sustentable bajo el nombre de Cinturón Verde de Cuenca 
que se lleva a cabo en dos fases: la primera, fue ejecutada 
hasta el 2017 y consta de una red de ciclovías con una 
extensión de 26,40km concentradas en El Ejido; la segunda 
fase, fue planeada para construirse en el 2018 con una 
extensión de 19,5km alrededor de la ciudad, con el fin de 
conectar el área consolidada con las zonas periurbanas (LA 
Networks, 2017b). 
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En la actualidad, la primera fase presenta déficits en cuanto 
a la conexión entre rutas y propiedades físicas según la 
evaluación de las ciclovías del sector “El Ejido” presentada 
por LlactaLAB-Ciudades Sustentables (2018). Se espera que 
estas deficiencias sean mejoradas durante la segunda fase 
de implementación, de manera que se logre una movilidad 
sustentable óptima alrededor de toda el área urbana y 
periurbana de Cuenca (Municipio de Cuenca, 2015). Es 
importante mencionar que se debe realizar evaluaciones 
continuas, antes y después de la dotación de infraestructura 
en la ciudad para evitar el decrecimiento en el número de 
usuarios de bicicleta. Debido a la inexistencia de procesos 
adecuados en el Ecuador para su evaluación, el presente 
estudio utilizará como base, metodologías realizadas y 
aplicadas en otros países que ya tienen niveles altos en la 
calidad de infraestructura ciclista y un incremento 
considerable de la población que utiliza la bicicleta como 
principal medio de transporte. 
Acorde a la Plataforma CECI (Ciudad Equitativa, Ciudad 
Incluyente) en su publicación Calles Completas (2016), se 
menciona la forma en que podría ser estudiada la 
infraestructura ciclista. Primero, se realiza el análisis de la 
situación actual para identificar los problemas presentes 
para la realización del estudio mediante el uso de distintos 
instrumentos que sistematicen los procesos durante la 
obtención de datos en trabajo de oficina y de campo; 
posteriormente, se procede a analizar la información 
obtenida, de manera que exista un cruce de datos con otros 
tipos de investigaciones. Finalmente, en base a los 
resultados más relevantes del contexto local, se plantea la 
formulación de proyectos que permitan el rediseño de las 
ciclovías, mediante el concepto de “calles completas”, es 
decir, calles en las que existe un mejor diseño y 
redistribución de la vialidad a nivel de infraestructura, de 
manera que se generen espacios accesibles y seguros tanto 
para peatones, ciclistas y el transporte público en los que 
puedan realizarse diversas actividades con el fin de 
establecer relaciones entre la movilidad y el entorno. 
1.3.HIPÓTESIS 
La infraestructura ciclista actual de Cuenca puede ser 
mejorada por medio del rediseño urbano, en función de las 
necesidades de la comunidad local de ciclistas y a partir del 
estudio de normas nacionales e internacionales. 
 
1.4.OBJETIVOS 
1.4.1. OBJETIVO GENERAL 
Determinar estrategias de diseño urbano integral para 
mejorar las condiciones actuales de las ciclovías de la ciudad 
de Cuenca – Av. Loja, Sector Universidad de Cuenca. 
1.4.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 Identificar variables a utilizarse en el diseño de una 
encuesta, en base al estudio de información técnica y la 
recolección de opinión pública focalizada. 
 Analizar el estado de la actual infraestructura de 
ciclovías, a partir de la recolección de datos en las 
mismas, con el uso de la herramienta de mapeo móvil 
KOBOToolbox. 
 Determinar el grado de influencia que tienen las 
características de la actual infraestructura de ciclovías y 
su entorno, en una muestra de población de usuarios. 
 Plantear estrategias de diseño urbano integral, que 
promuevan mejoras en la actual infraestructura ciclista 
de la ciudad de Cuenca – Av. Loja, Sector Universidad de 
Cuenca. 
 
 
 
 
 
1.5.METODOLOGÍA 
En la actualidad, las ciudades intermedias presentan 
algunas deficiencias y limitaciones que les impiden 
comprender la movilidad no motorizada activa desde el 
ámbito estricto de la planificación urbana y la arquitectura, 
ya que en los últimos años se ha analizado este tipo de 
movilidad desde diversas áreas de estudio como la socio-
demografía y el ambiente, de manera que todavía no existe 
un marco analítico específico en la planificación de ciudades 
que permitan estudiar los desplazamientos en medios de 
transporte no motorizados, y que a la vez, coadyuven en la 
construcción de ciudad y den respuesta a problemas que se 
suscitan entorno a la movilidad sustentable, especialmente 
en relación a la dotación de infraestructura ciclista, las 
características de la población que utilizan la bicicleta y la 
caminata para trasladarse de un lugar a otro, las 
condiciones y predisposición de las personas para cambiar 
su forma de movilidad, entre otros aspectos (Orellana, 2016).  
De manera que la metodología utilizada en el presente 
trabajo, toma como base los siguientes estudios: Métodos 
para el análisis de patrones de movilidad no motorizada, 
(Orellana, 2016), el libro de Calles Completas (Plataforma 
digital CECI, 2016), la Evaluación de las ciclovías del sector 
“El Ejido” (LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2018), y la 
metodología Walkability City Tool (WCT) (SUMA Urban 
Sustainability Consultants, 2017). 
En la ciudad de Cuenca, actualmente existe un escaso 
número de personas que utilizan la bicicleta como su 
principal medio de transporte ya que la infraestructura 
ciclista aún es deficiente en cuanto a su diseño, construcción 
y mantenimiento, generando que ésta quede desplazada 
por los medios de transporte motorizados, razón por la 
cual, es pertinente abordar el estudio de la infraestructura 
ciclista desde el ámbito de la arquitectura. 
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Es así que, en el presente trabajo de titulación con base en 
el análisis del estado actual de dicha infraestructura y la 
determinación del grado de influencia que tienen sus 
características y su entorno sobre una muestra de población 
de usuarios de la bicicleta, se determina estrategias de 
diseño urbano integral para mejorar las condiciones 
actuales de las ciclovías de la ciudad de Cuenca, 
específicamente de la Avenida Loja - sector Universidad de 
Cuenca, por tratarse de un punto focal donde se desarrollan 
actividades dinamizadoras del espacio, tanto por la cercanía 
a unos de los principales centros de estudios universitarios, 
como el acceso inmediato a comercios vinculados al sector 
terciario. 
Para la construcción del estudio sobre movilidad no 
motorizada (bicicleta) y su realidad actual en el contexto 
local, el trabajo de titulación se ha adaptado principalmente 
a lo propuesto en la metodología WCT, razón por la cual se 
divide en 4 fases, permitiendo desarrollar una investigación 
eficaz y fácilmente replicable en otros estudios de movilidad 
sustentable acorde a su propio contexto. Entre las fases 
están: 1) revisión del estado del arte; 2) levantamiento de 
datos primarios (en campo) e información secundaria (base 
de datos); 3) análisis de datos y diagnóstico del estado 
actual; 4) propuesta de implementación de mejoras (Banco 
Interamericano de Desarrollo et al., 2015).  
En la primera fase de revisión del estado de arte, se recopila 
información relevante sobre el contexto internacional y local 
respecto a movilidad sustentable, estudiando artículos, 
manuales y guías de diseño para infraestructura ciclista, 
permitiendo encontrar criterios de diseño urbano que 
limitan o promueven el uso de la bicicleta. Dichos criterios 
son mapeables y de tipo cuantitativo y cualitativo (Global 
Designing Cities Initiative et al., 2016; Smart Growth America, 2015), 
y tienen relación directa con cinco áreas temáticas: 
distribución modal, trama urbana, escena urbana, 
seguridad y medio ambiente. 
Para la segunda fase de levantamiento de datos, se trabaja 
en campo obteniendo información sobre la realidad actual 
de la infraestructura ciclista en Cuenca en cuanto a niveles 
de percepción en una zona de estudio determinada (caso 
de estudio), mediante encuestas estructuradas en base a la 
información de la primera fase, aplicadas a ciclistas 
siguiendo la metodología Bola de Nieve y empleando 
herramientas de mapeo móvil para teléfonos celulares, con 
el fin de digitalizar y procesar la información 
automáticamente y almacenarla en un servidor central para 
su posterior análisis, así como también, realizando 
entrevistas de opinión pública focalizada a arquitectos que 
constantemente utilizan la bicicleta para transportarse 
(Cofre, 2015; LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2018). Estas 
entrevistas servirán para obtener información perceptual 
sobre el estado actual de la infraestructura ciclista de la zona 
a estudiar en cuanto al impacto que genera su diseño.  
En la tercera fase, para el análisis y diagnóstico del estado 
actual, se utilizará análisis estadísticos básicos y 
herramientas de geoprocesamiento que ayuden a construir 
y relacionar la información recolectada, permitiendo 
entender los datos mediante gráficos fácilmente 
interpretables (Banco Interamericano de Desarrollo et al., 2015), y 
que a la vez, ayuden a generar más información que 
contribuya a determinar el grado de influencia que tienen 
las ciclovías y su entorno sobre una muestra de población 
de usuarios ciclistas, únicamente a partir de la percepción 
manifestada por los encuestados y entrevistados. 
Finalmente, en la última fase de propuesta de 
implementación de mejoras, se determinan estrategias de 
diseño urbano integral que reflejen los criterios obtenidos 
en las fases anteriores, según los objetivos del estudio, y se 
aplican en el sector de estudio mediante el diseño 
arquitectónico en plantas, secciones, perspectivas y detalles 
constructivos. 
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2.1.CONCEPTOS Y DEFINICIONES 
 
2.1.1. PLANIFICACIÓN URBANA 
La formación de una ciudad es el resultado de su 
crecimiento histórico y de las continuas transformaciones en 
sus espacios públicos y privados debido a las diversas 
actividades urbanas que realizan las personas, es decir, las 
relaciones sociales se articulan con los espacios públicos 
que resultan de la planificación urbana, y a la vez, ésta 
última, es el reflejo de todas las relaciones y actuaciones 
sociales (Sanz et al., 1996; Delgado y Calero, 2016).  
La participación ciudadana en la planificación de la ciudad 
es de vital importancia para la correcta toma de decisiones 
en cuanto a temas de programas y proyectos que inciden 
directamente en la calidad de vida de las personas, debido 
a que generan legitimidad y mayor aceptación por parte de 
la población (Böhler-Baedeker, Kost, y Merforth, 2014). 
Tanto la planificación urbana como la movilidad están 
conectadas entre sí, incidiendo una sobre la otra. De 
manera que la relación entre modelo espacial y movilidad 
le otorga a la planificación urbana un alto nivel de 
importancia en el desarrollo de políticas de transporte en 
una ciudad (Pozueta, 2000). 
La demanda de movilidad es el resultado de los modelos 
de organización espacial de la población, y a su vez, estos 
modelos dependen del desarrollo de medios de transporte 
que faciliten la movilidad. Esta correspondencia se puede 
observar en la relación de ciudad dispersa – ciudad 
compacta, con la mayor o menor necesidad en la utilización 
de medios de transporte motorizados y no motorizados 
para trasladarse al interior de ellas (Pozueta, 2000). 
En base a lo mencionado, se ha observado que algunas 
ciudades a lo largo de los años han presentado un descenso 
de la densidad urbana en las zonas centrales, como 
consecuencia del alto costo del suelo urbano en dichas 
zonas, de manera que la población se ha visto en la 
necesidad de trasladarse a la periferia donde el precio del 
suelo es más bajo. Sin embargo, todavía existe una 
tendencia de concentración alrededor de la centralidad y 
las orillas de la ciudad, provocando un notable incremento 
de distancias entre la vivienda y los diferentes espacios de 
trabajo, estudio y comercialización, y por consiguiente, el 
aumento del parque automotor y la necesidad de un mayor 
número de sistemas de transporte (Suárez et al., 2016).  
Planificar una ciudad e integrar adecuadamente sus 
sistemas de movilidad es un gran reto para todos los actores 
políticos y sociales involucrados debido a que se debe 
integrar criterios técnicos, sociales y ambientales, los cuales 
influyen directamente en el óptimo desarrollo del 
transporte, la movilidad y los espacios públicos (Plataforma 
digital CECI, 2016). 
2.1.2. ESPACIO PÚBLICO 
Se entiende como espacio público a aquellos espacios que 
cumplen funciones urbanísticas en términos de manejo del 
crecimiento urbano y densidad polacional, porque permiten 
estructurar adecuadamente las ciudades; funciones 
ambientales, porque al ser dotados de espacios verdes 
contribuyen al equilibrio del ecosistema; y funciones 
sociales, porque en ellos se generan interacciones entre 
personas, promueven la integración de la sociedad y 
potencian el sentido de pertenencia e identidad (Delgado y 
Calero, 2016).  
El espacio urbano puede ser entendido desde diferentes 
perspectivas, ya sea porque la persona que lo observa está 
lejos o inmerso en él; la apreciación que se tiene del mismo 
responde a las características que presente, así como al 
contacto físico de la persona con la infraestructura que 
exista en ella o su alrededor (Cofre, 2015).  
 
Entre los espacios públicos que tiene una ciudad están los 
parques, plazas, bibliotecas públicas, centros comunitarios, 
deportivos, entre otros. Uno de los principales, de dominio 
público y de gran extensión, son las vías; las mismas que 
son encontradas en toda la trama urbana, conectando 
distintas zonas o lugares de la ciudad y permitiendo la 
interacción entre las personas; es por eso que deben 
brindar una mejor calidad visual y morfológica al momento 
de transitar por ellas (Valenzuela y Talavera, 2015; Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018; Asamblea Nacional 
Constituyente, 2018). 
Las zonas que presentan características particulares y que 
promueven el desarrollo de diversas actividades 
socioeconómicas son las principales generadoras y 
atractoras de viajes. Por tal motivo, deben ser consideradas 
durante la planificación urbana con el fin de conectar los 
espacios de la ciudad, generar fuertes dinámicas culturales, 
sociales, económicas y productivas, mejorar la imagen 
urbana y coadyuvar al incremento de la movilidad peatonal 
y ciclista (Von Irmer H., 2011).  
Valenzuela y Talavera (2015), en el artículo “Entorno de 
movilidad peatonal: Una revisión de enfoques, factores y 
condicionantes”, realizan un estudio y evaluación que 
profundiza en el conocimiento de aspectos fundamentales 
a tomar en cuenta para el desenvolvimiento adecuado del 
peatón frente a entornos urbanos, así como la relación con 
su movilidad. En el gráfico de barras a continuación extraído 
del mencionado artículo, se muestra los principales factores 
que resultan útiles para entender y construir entornos 
peatonales que tengan estrecha relación con la movilidad 
urbana y el espacio público.  
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Imagen 2-1 Representatividad de factores que inciden en la movilidad peatonal según tipo de enfoque (% de 
aparición del factor respecto del total de referencias del enfoque) 
 
Fuente: Entornos de movilidad peatonal: Una revisión de enfoques, factores y condicionantes. 2015. 
Elaboración: Propia. 
Valenzuela y Talavera (2015) determinaron tres enfoques: 
peatón-transporte, peatón-entorno y mixto, los mismos que 
presentan diversos factores tanto cuantitativos como 
cualitativos. Es importante considerar una mixtura de factores 
porque permiten tener un conocimiento más relacionado con 
las opiniones de la población, y no solamente respecto a un 
análisis puramente técnico. 
El resultado obtenido para el primero fue que entre los 
factores más relevantes a tomar en cuenta está la distancia 
total de la ruta y los usos de suelo; para el segundo enfoque 
se observa que existe mayor homogeneidad entre los 
factores analizados, destacando los usos de suelo, 
iluminación, tipología de la acera, volumen de tráfico, 
arbolado, mantenimiento de la acera, entre otros. Finalmente, 
el enfoque mixto es un resultado medio entre los dos 
anteriores, en el que predomina como factor importante los 
usos de suelo, seguido en menor importancia, por el diseño 
de intersecciones, arbolado y la distancia total de la ruta 
(Valenzuela y Talavera, 2015).  
Siguiendo con el análisis del artículo, se obtiene que cada uno 
de los factores estudiados pueden ser clasificados según una 
dimensión morfológica (aspectos físicos o infraestructurales), 
funcional (aspectos que dan fuerza al espacio, en función de 
su densidad y diversidad) o ambiental (aspectos que generan 
percepciones positivas durante el recorrido y crean espacios 
agradables). La tabla a continuación, es el resultado de la 
distribución de los factores en cada una de las dimensiones: 
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Imagen 2-2 Enfoque y dimensión de los factores 
 
Fuente: Entornos de movilidad peatonal: Una revisión de enfoques, factores 
y condicionantes. 2015. 
Elaboración: Propia. 
 
 
 
 
Imagen 2-3 Distribución de las dimensiones según 
frecuencia de repetición de factores en los distintos 
enfoques 
 
 
Fuente: Entornos de movilidad peatonal: Una revisión de enfoques, factores 
y condicionantes. 2015. 
Elaboración: Propia. 
 
A partir de los resultados se observa que en el enfoque 
peatón-transporte existe gran incidencia de la dimensión 
morfológica, por la distancia total de la ruta. En el enfoque 
peatón-entorno resalta la dimensión funcional y 
morfológica por la repetición de factores. Y en el enfoque 
mixto la dimensión más importante, es la funcional.  
 
Una dimensión fundamental que se debe considerar 
adicional a la morfológica, funcional y ambiental, es la 
dimensión social. Esta dimensión desempeña un papel 
imprescindible en la movilidad, ya que son las sociedades 
quienes se mueven y demandan la necesidad de transporte, 
y son ellas quienes interactúan con el espacio durante sus 
desplazamientos. 
Incluir esta dimensión en el análisis de movilidad, permite 
devolver la escala humana a la ciudad, multiplicar el 
contacto y comunicación ciudadana, trascender las 
jerarquías sociales, brindar accesibilidad y disminuir la 
segregación social, creando espacios donde prime el interés 
general sobre el particular (Morales Carballo, 2011), ya que las 
formas de transportarse cambian según cada persona, 
respondiendo a factores socioeconómicos, culturales, de 
género y edad (Cofre, 2015). 
2.1.3. MOVILIDAD 
La movilidad es un derecho de las personas para acceder a 
bienes y servicios para así satisfacer todas sus necesidades. 
Por tal motivo es importante que toda la población tenga 
acceso a una movilidad equitativa alrededor de las ciudades 
para disminuir radicalmente la segregación social que 
actualmente existe (ITDP y CDHCDMX, 2013).  
El automóvil es uno de los principales generadores de 
contaminación en las ciudades porque producen gases de 
efecto invernadero y ruido, sin embargo, los sistemas de 
movilidad todavía se centran en el uso del mismo a pesar 
que produce grandes desventajas en la economía, en el 
ambiente y en la sociedad (Instituto para Políticas de Transporte 
y Desarrollo, 2007a).  
Es así que para lograr una notable reducción en la 
utilización del vehículo (privado específicamente) se debe 
plantear políticas que obliguen a la disminución de las 
velocidades (especialmente en las zonas compartidas con 
movilidad peatonal), el diseño de calles sin tránsito vehicular 
y la restauración de vías segregadas para dotar de 
infraestructura compartida entre transporte motorizado, 
ciclista y peatón (Suárez et al., 2016). 
En la actualidad, la preocupación por mejorar la calidad de 
vida de las personas ha incrementado mucho más que en 
los últimos años como consecuencia de la congestión 
vehicular y los daños a la salud que ha provocado la 
contaminación ambiental. Por tal razón, se propone nuevos 
modelos de movilidad orientados a la sustentabilidad, 
priorizando la utilización del transporte público y los medios 
de transporte no motorizados, como la bicicleta y la 
caminata, a fin de convertirlos en los principales elementos 
que conforman los sistemas de movilidad en las ciudades 
(Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo, 2007a). 
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2.1.4. MOVILIDAD SUSTENTABLE 
La movilidad urbana sustentable se define en función de un 
sistema de transporte capaz de proporcionar medios y 
oportunidades que satisfagan necesidades económicas, 
ambientales y sociales de manera eficiente y equitativa, a fin 
de evitar impactos negativos al medio ambiente y la 
población (Lizárraga, 2006).  
La ciudad y la movilidad sustentable tienen una estrecha 
relación en cuanto a expansión urbana y aumento del 
parque automotor, debido a que mientras más crece una 
ciudad hacia sus áreas periféricas, existe más dependencia 
de medios de transporte motorizados. Por tal motivo, se 
debe crear estrategias de planificación urbana que ayuden 
a controlar la dispersión poblacional y permitan la inserción 
de medios de transporte alternativos, más amigables con el 
ambiente (Lizárraga, 2006). 
Una vez controlado el crecimiento, se puede impulsar los 
medios de transporte sustentables como parte del entorno 
de movilidad de una ciudad, facilitando el acceso a los 
espacios públicos, infraestructura, bienes y servicios que 
proporcionan las ciudades de forma segura para sus 
habitantes en términos de salud e integridad del ambiente, 
cuidando siempre que las decisiones tomadas para 
impulsarlos en la actualidad no afecten el bienestar de las 
generaciones futuras (Lizárraga, 2006). 
Según la Unión Internacional de Transporte Público UITP 
(2003), la movilidad sustentable debe basarse en tres pilares 
a fin de ser implementada en cualquier ciudad: usos de 
suelo que permitan una relación adecuada con los sistemas 
de movilidad, limitación en el uso del vehículo privado y el 
funcionamiento e impulso de un sistema de transporte 
público eficaz.  
Asimismo, para establecer fuertes relaciones entre los 
espacios públicos y la movilidad sustentable se debe 
precautelar el cumplimiento de cuatro factores importantes: 
accesibilidad, seguridad, confort y atractivo en áreas donde 
se realizan actividades individuales o colectivas para evitar 
la disminución de la población que acude a lugares abiertos 
e impulsar el uso de la caminata y la bicicleta como principal 
medio para transporte (Orellana et al., 2017).  
 
ACCESIBILIDAD 
La accesibilidad puede entenderse como aquel recurso que 
todas las personas tienen pero que se ofrece de distintas 
maneras para cada una, y que depende de factores 
socioeconómicos, culturales, de género y edad (Cofre, 2015).  
En términos de movilidad, la accesibilidad está directamente 
relacionada con la adecuada conectividad, continuidad 
física y visual, y calidad de la infraestructura que presentan 
las vías, así como con el conocimiento que tienen las 
personas sobre la realidad urbana, ya que disminuye la 
percepción negativa que tienen sobre distancias largas, 
pérdida de tiempo y riesgos de siniestros de tránsito 
mientras se utiliza la bicicleta (Orellana et al., 2017).  
 
SEGURIDAD 
La calle, al ser el primer espacio público que las personas 
encuentran al salir de su casa debería presentar las mejores 
condiciones en cuanto a calidad visual y percepción social 
del entorno. En algunas ocasiones, la percepción de 
seguridad depende de la iluminación, el diseño vías y calles, 
la interacción con el tráfico (especialmente con la velocidad) 
y la vegetación plantada en el espacio por el que se transita. 
A veces, también dependen de la edad y el tipo de 
comportamiento que tienen las personas mientras hacen 
uso del espacio público (Orellana et al., 2017).  
Promover un adecuado diseño de vías y calles que 
responda al contexto local ayuda a minimizar los conflictos 
entre los actores de la movilidad, creando un entorno más 
sostenible y seguro para transportarse, así como para 
socializar e interactuar en el espacio (Secretaría de Desarrollo 
Agrario Territorial y Urbano, 2018).  
CONFORT Y ATRACTIVO 
La imagen urbana y natural, y la adecuada asignación de 
usos de suelo que presenta cualquier ciudad, aumenta o 
disminuye la ocupación de los espacios públicos y el uso de 
la bicicleta o caminata. La dotación de equipamientos 
recreacionales, deportivos, culturales y sociales, así como la 
introducción de vegetación y comercios a lo largo de vías, 
plazas, parques o edificaciones simbólicas mejora la calidad 
visual al momento de transitar y permite crear espacios más 
incluyentes, de dinámicas colectivas positivas, devolviendo 
a la ciudad la vitalidad y la convivencia en comunidad, y 
promoviendo el uso potencial de medios de transporte no 
motorizados (Orellana et al., 2017).  
 
2.1.4.1. BICICLETA 
 “La bicicleta puede cumplir un rol fundamental como 
herramienta de sensibilización sobre la problemática de la 
movilidad, el uso del espacio público y el derecho a la 
ciudad” (Pinto Alvarado et al., 2015; citado en Gartor, 2015), sin 
embargo, todavía no es el principal medio de transporte 
elegido por las personas. Por tal motivo, debe propiciarse 
su integración paulatina y coherente a los esquemas 
actuales de desplazamiento urbano.  
Los principales factores que inciden sobre los habitantes 
para que no usen la bicicleta como un medio de transporte 
son: los relacionados al esfuerzo físico, como consecuencia 
de los dificultosos desplazamientos a lo largo de calles con 
pendientes pronunciadas y de bajo mantenimiento, así 
como las grandes distancias entre diferentes puntos de la 
ciudad, causando incomodidad a los ciclistas y una mayor 
demanda de tiempo; los relacionados a la economía, 
específicamente con la accesibilidad a medios de transporte 
motorizados; y los relativos a la inseguridad, por la falta de 
cicloinfraestructura, el irrespeto de los conductores y por la 
delincuencia en las calles (Sanz et al., 1996).  
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Cabe mencionar que el uso de la bicicleta es mucho más 
arriesgado que cualquier otro medio de transporte, 
provocando temor en la población y una consecuente 
escasa promoción en algunas ciudades. Sin embargo, es 
importante resaltar que se trata de un medio de transporte 
de impacto social positivo (Sanz et al., 1996). Por tal razón, es 
necesario una inserción apropiada de este medio no 
motorizado en las ciudades, siempre y cuando se prevean 
todas las medidas adecuadas en cuanto al diseño y 
dotación de infraestructura y educación vial (Instituto para 
Políticas de Transporte y Desarrollo, 2007b). 
En la actualidad se opta por la realización de viajes 
multimodales, es decir, se intenta combinar los medios de 
transporte motorizados y no motorizados a fin de propiciar 
una movilidad más eficiente, confiable y segura desde el 
inicio del viaje hasta los lugares de destino (Municipio de 
Cuenca, 2015). Impulsar la multimodalidad es un gran paso 
para brindar accesibilidad en todos los niveles de 
transporte, contribuir en la reducción del tiempo de viaje y 
espera, generar espacios públicos y de comercio más 
activos, y crear ciudades más sostenibles y más equitativas 
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2015; Plataforma digital CECI, 
2016). 
 
2.1.4.2.JERARQUÍA DE LAS VÍAS DEL SISTEMA URBANO 
A fin de comprender la conexión existente entre las ciclovías 
con el resto de vías de la ciudad y promover la 
multimodalidad entre los diferentes medios de transporte, 
es necesario conocer la jerarquía del sistema vial urbano 
para establecer el posicionamiento de la infraestructura 
ciclista dentro de dicha jerarquía. 
Para ello, se ha establecido la siguiente clasificación: 
 
 VÍAS EXPRESAS O PERIMETRALES 
Son vías diseñadas para soportar grandes flujos vehiculares 
que mantienen velocidades hasta 100km/h, motivo por el 
cual se localizan a lo largo del perímetro de la ciudad, 
recogiendo el flujo vehicular de las vías arteriales por lo que 
no tienen acceso directo a predios adyacentes. Sus 
intersecciones deben diseñarse a desnivel 
aproximadamente cada 500m (Flores, 2013).  
La implementación de ciclovías en este tipo de vías resulta 
contraproducente por la velocidad y capacidad vehicular 
que admite, debido a que estas características son 
potenciales amenazas para la integridad física de los 
ciclistas; además, al no permitirse el acceso a predios, la 
conectividad y accesibilidad entre vivienda con otros 
destinos son muy reducidas. 
 VÍAS ARTERIALES 
Transfieren el flujo vehicular proveniente de las vías 
colectoras hacia las expresas. permitiendo el movimiento 
entre áreas o partes de la ciudad, manteniendo preferencia 
ante las colectoras (Flores, 2013).  
Tienen alta movilidad, accesibilidad reducida y/o controlada 
por lo que el acceso a predios adyacentes solamente se 
permite cuando existe un diseño controlado, además, no se 
admite estacionamiento lateral en estas vías debido a que 
mueve el tráfico de la ciudad en todas las direcciones (Flores, 
2013; Ministerio de Transporte y Obras Públicas del Ecuador, 2012).  
Debido a la disminuida accesibilidad y el constante flujo 
vehicular, el tránsito de ciclistas resulta complejo ya que 
forman parte del grupo de los actores más débiles de la 
movilidad y con mayores riesgos a siniestros de tránsito. 
Motivos por los cuales, la inserción de ciclovías podría 
realizarse, siempre y cuando la sección de la vía permita la 
dotación de infraestructura ciclista segregada del tráfico 
vehicular. 
 VÍAS COLECTORAS 
Vías de mediana jerarquía funcional que recogen el tráfico 
desde las vías locales hasta las arteriales. Admiten 
velocidades entre 40km/h (vehículos livianos) a 50km/h 
(vehículos de transporte público) y permiten una mejor 
accesibilidad a predios respecto a las vías arteriales (Flores, 
2013; Ministerio de Transporte y Obras Públicas del Ecuador, 2012). 
Según los límites de velocidad establecidos para este tipo 
de vías, la inserción de ciclovías resulta más accesible y de 
menor exposición a riesgos de siniestros de tránsito. 
Además, el tránsito del transporte público en estas vías 
facilita y potencia la implementación de un sistema 
multimodal entre bicicleta y transporte público para viajes 
de larga duración.   
 VÍAS LOCALES 
Son vías de baja velocidad en las que existe mayor facilidad 
del tránsito local, permitiendo el acceso directo a predios 
adyacentes en zonas residenciales, comerciales, etc. 
Además, el estacionamiento lateral está permitido, por lo 
que se debe diseñar zonas específicas para el parqueo de 
vehículos (Flores, 2013).  
En este tipo de vías, la inserción de infraestructura ciclista es 
idónea para brindar mayor accesibilidad, debido a que la 
transición entre vivienda y calle es directa, y de bajo riesgo. 
Además, es la vía de principal conexión con el resto del 
viario urbano y con los otros sistemas de transporte. Incluso, 
algunas de estas vías (según la zona) podrían re-diseñarse 
o diseñarse con prioridad de circulación ciclista.  
 VÍAS PEATONALES 
Como su nombre lo especifica, permiten el tránsito de 
peatones, y se divide en permanentes y ocasionales. 
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 PERMANENTES: el peatón es el protagonista del tránsito 
y el único que puede transitar por estas vías. Este tipo de 
vías se opta cuando:  los flujos vehiculares saturan zonas 
de la ciudad, llevando a tener una velocidad promedio 
de 5km/h en la vía; existe una alta confluencia de 
peatones y el alto tráfico de vehículos pone en riesgo su 
integridad física; y cuando la integridad arquitectónica 
de las edificaciones está en riesgo como consecuencia 
de las vibraciones producidas por los vehículos 
motorizados (Flores, 2013). 
 OCASIONALES: este tipo de vías se opta cuando los 
predios adyacentes corresponde a usos de suelo como 
mercados, ferias comerciales u otro uso que atraiga un 
gran número de personas; y cuando el alto flujo 
vehicular reduce la velocidad por tramo a máximo 5km/h 
(Flores, 2013). 
Las vías peatonales podrían acoger satisfactoriamente la 
inserción de carriles ciclistas compartidos (peatón – ciclista), 
debido a que la caminata podría complementarse con el 
uso de bicicleta para llegar con mayor rapidez y facilidad en 
distancias cortas. Es importante mencionar que al crearse 
carriles compartidos, el peatón siempre tendrá prioridad de 
circulación frente a la bicicleta. 
 
2.1.4.3. CICLOINFRAESTRUCTURA 
Diseñar correctamente el sistema viario de las ciudades es 
fundamental, debido a que su diseño y construcción 
determinan la distribución del espacio público destinado a 
vehículos, ciclistas y peatones. Es importante tomar en 
cuenta que el adecuado diseño de la vialidad, permite 
establecer conexiones favorables entre los espacios 
públicos y privados, reducir el tiempo en los 
desplazamientos de puerta a puerta y la contaminación 
ambiental, además de potenciar una movilidad más 
sustentable (Von Irmer H., 2011; Plataforma digital CECI, 2016). 
El estudio de información relacionada a la conformación del 
tejido urbano, los sistemas de movilidad, la accesibilidad al 
espacio público, el funcionamiento de los elementos que 
conforman la ciudad y su posible evolución, constituyen los 
componentes principales a ser analizados para la creación 
de proyectos que modifiquen y mejoren su sistema viario 
(Sanz et al., 1996). 
 
 INFRAESTRUCTURA VIAL O CICLOVÍAS 
La infraestructura vial ciclista son todas las vías que permiten 
la circulación exclusiva o preferente de las personas que 
utilizan bicicleta, conforman redes de circulación y brindan 
seguridad, comodidad y eficiencia en el traslado, además, 
dependiendo de las condiciones que presenten los espacios 
urbanos de la ciudad pueden identificarse varios tipos de 
vías en los que transitan los ciclistas, como por ejemplo: vías 
urbanas, interurbanas, bidireccionales o unidireccionales 
(Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo, 2011). Es 
importante mencionar que en algunos casos, cuando las 
ciudades se han conformado sin planificación urbana, este 
tipo de infraestructura se presenta de manera informal, 
adaptándose incorrectamente a espacios públicos 
existentes y a otros sistemas de movilidad, especialmente al 
auto privado (Cofre, 2015).  
Este tipo de infraestructura debe ser planificada y diseñada 
en base a un diseño universal, el mismo que plantea 
criterios básicos con el propósito de generar espacios que 
pueden ser utilizados por toda la población y que no 
necesitan adaptaciones o modificaciones para su uso 
(Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo, 2011). 
A razón de lo antes mencionado, es fundamental establecer 
una jerarquía entre los usuarios que utilicen medios de 
transporte motorizados y no motorizados, con el fin de 
lograr una mejor distribución del espacio en la vía pública, 
la prioridad del tránsito y la asignación de recursos para la 
dotación de infraestructura. Por tanto, la jerarquía que se 
establece a continuación (Ver Figura 2-1), comienza por el 
usuario que tiene todas las ventajas para su libre 
desplazamiento en la ciudad sin restricción de ninguna 
índole, hasta llegar al usuario que tiene traslados 
restringidos por los impactos negativos que genera su 
modo de transporte. 
 
Figura 2-1 Jerarquía de circulación 
 
Elaboración: Propia 
 
Para impulsar el uso de la bicicleta y la correspondiente 
dotación de infraestructura, se debe considerar tres factores 
importantes: la seguridad, en cuanto a las propiedades 
físicas de las vías y señales de tránsito; las características 
naturales, especialmente las vinculadas con el clima y la 
topografía, y finalmente la estructura espacial de la ciudad, 
en relación a su trazado y las actividades realizadas en ella 
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).  
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Se debe tener en cuenta que para promover el uso de la 
bicicleta no solo se debe dotar de cicloinfraestructura, sino 
también de espacios que brinden servicios 
complementarios y de gran ayuda a los usuarios de 
bicicletas, especialmente en lugares donde existe mayor 
concurrencia de ciclistas como universidades, centros 
comerciales, deportivos y culturales (Banco Interamericano de 
Desarrollo, 2015).  
Es imprescindible cuidar el diseño de la vía pública para 
evitar conflictos entre los usuarios de los diferentes medios 
de transporte, de manera que se establezcan características 
específicas para cada carril de circulación, precautelando 
que los ciclistas y peatones estén segregados de los 
automotores cuando la vía no presente condiciones de 
seguridad y comodidad para el desplazamiento 
compartido. Por tal motivo, dicha infraestructura vial ciclista 
debe ser coherente, directa, segura, cómoda y atractiva, 
requisitos que permiten lograr una adecuada planificación, 
evaluación y mejoramiento de la misma en términos del 
estado de la red ciclista, la sección de la vía, las 
intersecciones y la materialidad, especialmente en cuanto a 
la superficie de rodadura (Instituto para Políticas de Transporte 
y Desarrollo, 2011). 
 
TIPOS DE CARRILES CICLISTAS 
DELIMITADA O CICLOCARRIL 
Son los carriles destinados exclusivamente para la 
circulación de bicicletas, ubicados al lado derecho de la vía 
(delimitada por una raya doble al costado izquierdo) y con 
circulación unidireccional, acorde al sentido establecido por 
dicha vía, la cual soporta velocidades vehiculares máximas 
de 30km/h (Plataforma digital CECI, 2016).  
 
PRIORITARIA 
Son carriles localizados a la derecha de la vía en los que el 
ciclista tiene toda la prioridad de circulación y los vehículos 
motorizados circulan con velocidades menores a 30km/h. 
El usuario de la bicicleta circula por el centro del carril (por 
seguridad) a fin de que los conductores puedan observar 
rápidamente donde se encuentra y así evitar accidentes. 
Este tipo de carriles son utilizados en vías que permiten el 
estacionamiento lateral de los vehículos (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018).  
 
SEGREGADA 
Son carriles exclusivos y segregados del tránsito automotor 
que se encuentran en la vía y separados físicamente 
mediante elementos de confinamiento prefabricados, 
elevación del pavimento, franjas separadoras, vegetación o 
área de estacionamiento adyacente. Generalmente son 
unidireccionales, se ubican en el extremo derecho y siguen 
el sentido de circulación de la vía, la misma que soporta 
velocidades entre 50 – 70km/h (Instituto para Políticas de 
Transporte y Desarrollo, 2011). 
 
COMPARTIDA CON VEHÍCULOS 
Este tipo de ciclovías se encuentran ubicadas al extremo 
derecho de la vía, la cual comparten con los vehículos 
motorizados que van a velocidades menores a 40km/h. No 
tienen ningún tipo de señalización horizontal que separe los 
flujos, por tal motivo, las secciones de estas vías deben tener 
un ancho suficiente a fin de establecer una circulación 
adecuada y segura para ambos medios de transporte 
(Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
 
CICLOACERA Y CICLOSENDA 
Son los carriles insertados en las veredas o aceras y se 
comparte con el tránsito de peatones, de manera que el 
área de circulación para ambos usuarios debe estar 
correctamente diseñada, dejando espacios amplios y 
seguros para sus desplazamientos. Cabe mencionar que en 
estos tipos de ciclovías el peatón tiene toda la prioridad de 
tránsito, y pueden ser unidireccionales o bidireccionales. Las 
cicloaceras y ciclosendas suelen encontrarse en espacios 
donde no transitan vehículos motorizados como por 
ejemplo, parques lineales, alamedas, bulevares, corredores 
verdes, etc., (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017). 
Entre otros elementos que configuran la cicloinfraestructura 
e impulsan el uso de la bicicleta como medio de transporte 
para distancias cortas, la intermodalidad y el tránsito seguro 
de los ciclistas, están: 
 
 BICIESTACIONAMIENTOS 
Es la infraestructura que permite reguardar temporalmente 
las bicicletas con el fin de facilitar la intermodalidad entre 
los distintos medios de transporte y la accesibilidad hacia 
todas las zonas de la ciudad, prevenir robos y/o maltratos. 
Usualmente, se los utiliza cuando las personas deben 
recorrer distancias largas que impiden el uso continuo de la 
bicicleta, por lo que tendrían que cambiar de sistema de 
transporte (Plataforma digital CECI, 2016; Suárez et al., 2016). 
 
 BICICLETAS PÚBLICAS 
Son bicicletas introducidas en una ciudad con el propósito 
de servir a la población mediante el alquiler o préstamo 
durante un tiempo establecido para su devolución (Cámara 
de Comercio de Bogotá, 2009). Es importante mencionar que 
la gratuidad del servicio contribuye a incrementar el número 
de usuarios de este servicio, como es el caso de BiciQuito, 
que en noviembre del 2013 se volvió gratuito y generó un 
aumento considerable en el número de usuarios (Gartor, 
2015).  
Este tipo de bicicletas se utilizan para realizar viajes de corto 
tiempo que conecten espacios cercanos, como ejemplo, en 
ciudades pequeñas, el usuario podría trasladarse de su 
lugar de estudio o trabajo hacia su casa en la hora de 
almuerzo, o en el caso de ciudades grandes, permitiría la 
conexión con otros sistemas de movilización para 
trasladarse entre distancias de larga duración (Instituto para 
Políticas de Transporte y Desarrollo, 2007a).  
  
AUTORA: GLENDA MONSERRAT CONDE LANCHI 
 
34 
 DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL TRÁNSITO 
Los dispositivos para el control del tránsito en las ciudades 
comprende toda la señalética vertical u horizontal (códigos 
gráficos, auditivos, luminosos, etc.), colocada en los 
espacios públicos con el fin de brindar seguridad a todos 
los usuarios de los distintos medios de transporte 
motorizado y no motorizado (Instituto para Políticas de 
Transporte y Desarrollo, 2011).  
Estos dispositivos permiten informar sobre los espacios 
exclusivos destinados para las bicicletas e interactuar con 
otros usuarios al momento de circular por espacios 
compartidos. Para que esto suceda, la señalética debe ser 
clara y sencilla, permitiendo que todos los usuarios la 
entiendan, y por consiguiente, la respeten; además, es 
importante que sean colocadas a distancias adecuadas y 
precisas, a fin de que ciclistas, peatones y conductores de 
vehículos motorizados puedan reaccionar adecuadamente, 
evitando siniestros de tránsito (Instituto para Políticas de 
Transporte y Desarrollo, 2011). 
En los espacios públicos, los dispositivos para el control del 
tránsito se dividen en dos grandes grupos: 
 
SEÑALAMIENTO VERTICAL 
Comprende las señales preventivas, restrictivas e 
informativas, representadas en placas fijadas a postes, y 
cuyo fin es prevenir e informar a los ciclistas sobre la 
existencia de algún peligro o restricción, para facilitar su 
tránsito tranquilo por la vía o su carril exclusivo (Instituto para 
Políticas de Transporte y Desarrollo, 2011). 
 
SEÑALAMIENTO HORIZONTAL 
Las señales horizontales como dispositivos luminosos, rayas, 
leyendas y símbolos de color amarillo, blanco y verde, se 
encuentran plasmadas sobre el pavimento y estructuras de 
la vía, así como también en objetos que sobresalen de la 
superficie de rodadura. Estos dispositivos permiten regular, 
canalizar y segregar la circulación ciclista de los peatones y 
vehículos motorizados (Instituto para Políticas de Transporte y 
Desarrollo, 2011). 
2.1.5. CALLES COMPLETAS 
Calles completas son calles diseñadas para dar accesibilidad 
a toda la población, sin importar edad ni limitaciones físicas. 
Las personas en calidad de peatones, ciclistas, 
automovilistas y usuarios del transporte público pueden 
desplazarse de manera cómoda y segura, sin el riesgo de 
resultar heridos. Este tipo de calles prestan todas las 
facilidades para desplazarse en la ciudad, ya sea para ir al 
trabajo, colegio, escuela, a tiendas y centros de 
abastecimiento, o simplemente, para cruzar de un lado de 
la calle al otro (National Complete Streets Coalition, 2006).  
Su implementación genera grandes beneficios para la 
ciudad, porque no solo transforma sus espacios públicos en 
lugares más seguros y caminables, sino también brinda una 
mayor eficiencia y capacidad de acogida en las calles, 
especialmente donde existe congestión vehicular. Es 
importante considerar el aporte ambiental positivo al medio 
ambiente y a la salud, ya que  motiva la utilización de 
medios de transporte sustentables, reduciendo la 
producción de elementos nocivos que perjudican al planeta 
y a sus habitantes (Plataforma digital CECI, 2016).  
Asimismo, contribuye a mejorar las condiciones económicas 
y sociales de la población debido a que un adecuado diseño 
de este tipo de calles propicia la convivencia colectiva entre 
las personas, generando relaciones sociales más humanas y 
cooperativistas, además de atraer mayores 
desplazamientos entorno a negocios locales (Plataforma 
digital CECI, 2016). 
Para llevar a cabo la construcción de Calles Completas, es 
fundamental considerar que las estrategias que las hacen 
funcionar deben responder a cada uno de los contextos 
urbanos que presenta cada ciudad, con el propósito de 
establecer relaciones adecuadas y eficientes para las 
personas que las utilizarán. Según la guía Calles Completas 
de la Plataforma Digital CECI (2016) entre las principales 
estrategias están:  
 Rediseño de intersecciones con criterios de diseño 
universal. 
 Ampliación de banquetas o espacios compartidos de 
circulación peatonal y vehicular. 
 Redimensionamiento de carriles para promover 
velocidades seguras y otorgar espacio a peatones y 
ciclistas. 
 Carriles exclusivos para el transporte público con 
paradas establecidas. 
 Infraestructura ciclista (carril compartido ciclista, 
ciclocarril o ciclovía). 
 Mejoramiento de los tiempos semafóricos, incluyendo 
los tiempos peatonales. 
 Sistemas de información peatonal y ciclista. 
 Reconfiguración del espacio urbano para revitalizar el 
espacio público, el comercio local y el desarrollo 
inmobiliario. 
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2.2. SÍNTESIS DE NORMATIVAS 
NACIONALES E INTERNACIONALES 
Para establecer unos adecuados criterios de diseño en 
función de las necesidades actuales y futuras de los ciclistas, 
se ha procedido a recolectar información de normativas 
internacionales y nacionales, así como de manuales y guías, 
donde se detallan dimensiones, materialidad, señalética y 
vegetación a tomarse en cuenta durante la planificación y 
ejecución de proyectos a favor de una movilidad más 
sustentable. Estos datos son de ciudades donde la bicicleta 
es considerada un importante medio de transporte y 
presenta infraestructura ciclista consolidada. 
En Ecuador, todavía no existe una normativa reguladora 
para la dotación de infraestructura ciclista en sus ciudades, 
debido a que la bicicleta no está posicionada a nivel 
nacional como uno de los principales medios de 
desplazamiento, ocasionando que las autoridades del país 
no fomenten la construcción de guías y manuales estrictos 
para el correcto diseño de la infraestructura vial ciclista. 
Razón por la cual, en la actualidad la cicloinfraestructura 
que existe en las distintas ciudades de Ecuador se diseñó a 
partir de medidas recopiladas de otros países, condensadas 
en el reglamento RTE INEN 004-6 (Instituto Ecuatoriano de 
Normalización, 2011c); siendo necesario la creación de 
normativa acorde a los requerimientos y necesidades de los 
ciudadanos ecuatorianos. 
Se debe mencionar que Cuenca, en su Plan de Movilidad y 
Espacios Públicos 2015-2025 considera al ciclista como un 
potencial actor de la movilidad, sin embargo, tampoco 
establece normas y/o regulaciones que aseguren la 
integridad del ciclista durante sus desplazamientos en las 
vías o para la dotación de infraestructura. Únicamente, 
expone análisis sobre la percepción general de movilidad 
en bicicleta y su potencialidad como medio de transporte 
para la ciudad identificando zonas donde se podría insertar 
ciclovías a manera de propuesta. 
Es importante tener en cuenta que la dotación de este tipo 
de infraestructura vial no sólo se debe realizar desde una 
perspectiva ciclista, sino también se debe considerar a 
peatones y conductores de vehículos motorizados, quienes 
son parte protagonista de la movilidad en una ciudad. En 
base a lo mencionado, a continuación se muestran 
lineamientos para realizar un correcto diseño de calles 
completas, sin embargo, la información recolectada debe 
ser correctamente analizada para utilizarse en función del 
contexto en el que se está trabajando. 
 
2.2.1. SECCIONES DE FRANJAS DE ACERA Y DE 
CARRILES DE CIRCULACIÓN 
Las secciones que presentan tanto los espacios destinados 
a peatones, ciclistas y conductores son una parte 
fundamental durante el tránsito y permanencia en las vías, 
de manera que se ha recopilado datos importantes (Ver 
Tabla 2-1) que se acoplan a los requerimientos del sector 
de intervención en el presente trabajo de titulación, como 
es la Av. Loja – Sector Universidad de Cuenca (zona 
caracterizada prioritariamente por áreas residenciales y 
comerciales). 
 
2.2.1.1. ACERA 
 FRANJA DE CIRCULACIÓN 
La sección adecuada para el desplazamiento de los 
peatones en zonas residenciales varía aproximadamente 
entre 1.50m y 2.10m considerando un ancho de 1.80m como 
una medida cómoda para su circulación. Mientras que para 
zonas comerciales, la sección idónea empieza a partir de 
1.80m y finaliza en 3.60m (De Paepe et al., 2017). Además, para 
brindar espacio a todos los ciudadanos, es fundamental 
considerar el espacio mínimo para la circulación de 
personas en sillas de ruedas, que según la norma NTE INEN 
2246 (2000) el espacio mínimo para el tránsito de dos sillas 
de ruedas en distinto sentido debe ser de 1.80m. 
 FRANJA DE MOBILIARIO/VEGETACIÓN 
La existencia de mobiliario y vegetación a lo largo de la vía 
permite mejorar el entorno, promover el desarrollo de 
actividades y separar el tráfico vehicular del peatonal, de 
manera que para colocar basureros, bebederos, sillas, 
árboles, entre otros elementos, se establecen secciones 
adecuadas para no obstruir la circulación y la visibilidad en 
intersecciones (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y 
Urbano, 2018).  
Para áreas residenciales y comerciales, la medida de la 
franja está entre 1.20m y 1.90m; sin embargo, si solamente 
se coloca señales de tránsito, bolardos, hidrantes de agua, 
etc., el ancho puede ser de 90cm (De Paepe et al., 2017). 
En esta parte de la acera también se puede colocar rampas 
para el ingreso de vehículos a predios, así como rampas 
para peatones, éstas últimas deben tener pavimento 
podotáctil que ofrezca seguridad a las personas con 
discapacidad visual (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y 
Urbano, 2018; Instituto Ecuatoriano de Normalización, 2000). 
 
2.2.1.2. CARRILES 
 BICICLETA 
Destinar espacio para la bicicleta a lo largo de la vía puede 
realizarse de dos maneras, como ciclocarril o segregada. 
Para ciclocarriles unidireccionales se establece una sección 
de 1.20m a 1.80m, sin embargo, 1.50m supone un ancho 
recomendable, considerando un buffer (línea blanca doble 
a un costado) de 60 a 90cm (De Paepe et al., 2017). Para un 
carril segregado unidireccional se tiene las mismas medidas 
antes mencionadas, mientras que para diseñar un 
bidireccional, la dimensión varía entre 2.20m y 2.60m, 
recomendando 2.50m como un ancho moderado; este 
carril también presenta las mismas dimensiones en cuanto 
al ancho del buffer, considerando que en ocasiones éste se 
eleva 20cm (Instituto Ecuatoriano de Normalización, 2011c). 
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 AUTOMÓVIL 
El carril destinado al automóvil tiene una sección mínima de 
3.00m, considerando apropiado un ancho de 3.50m cuando 
en el carril también circulan buses y transporte de carga 
(Global Designing Cities Initiative et al., 2016).  
 BUS (TRANSPORTE PÚBLICO) 
La sección mínima del carril destinado para la circulación de 
buses es 3.00m y máximo 4.00, sin embargo, en ciertas 
ocasiones se considera un ancho de 3.30m - 3.50m (Global 
Designing Cities Initiative et al., 2016). En lo referente a la parada 
de bus ubicada a un lado de la vía, la sección establecida 
entre 2.80m y 3.00m; cabe mencionar que para mayor 
seguridad se genera un ensanchamiento al costado de la 
calzada entre 2.60m a 3.00m (Instituto Ecuatoriano de 
Normalización, 2011b). 
 
 BAHÍA DE ESTACIONAMIENTO 
Para brindar seguridad al momento de embarque y 
desembarque de pasajeros, las bahías de estacionamiento 
son idóneas, es así que la sección adecuada para la misma 
varía entre 1.80 a 2.80m (De Paepe et al., 2017). 
Para los el estacionamiento vehicular en la vía pública se 
prevé una sección mínima de 2.20m acorde a la Norma 
Técnica Ecuatoriana en su apartado Accesibilidad de las 
Personas al Medio Físico – Estacionamientos (Instituto 
Ecuatoriano de Normalización, 2016). 
 
 
 
 
 
 
Tabla 2-1 Comparación de secciones transversales de aceras, carriles ciclistas y para transporte motorizado. 
SECCIONES TRANSVERSALES 
 ESPACIO MEDIDAS (m) FUENTE 
A
C
E
R
A
 
Franja de 
Circulación 
Zona Residencial 1.50 – 2.10 / Zona Comercial 2.40 – 3.60 NACTO 
Zona Residencial ≥ 1.80 / Zona Comercial ≥ 1.80 Calles Completas 
Franja de 
Mobiliario / 
Vegetación 
1.60 – 1.90 NACTO 
Zona Residencial ≥ 1.20 / Zona Comercial ≥ 1.20 Calles Completas 
C
A
R
R
IL
E
S
 P
A
R
A
 
B
IC
IC
LE
T
A
 Segregada 
Unidireccional 1.50 – 2.10 / Bidireccional 2.40 – 3.60 
Buffer 0.90 
NACTO 
Unidireccional 1.20 – 1.50 / Bidireccional 2.20 – 3.00 RTE INEN 004 
Unidireccional 1.80 / Bidireccional 2.60 / Buffer 0.60 – 0.90 Calles Completas 
Ciclocarril 
1.80 NACTO 
1.20 – 1.80 
Calles Completas 
Buffer 0.60 – 0.90 
C
A
R
R
IL
E
S
 P
A
R
A
 T
R
A
N
S
P
O
R
T
E
 M
O
T
O
R
IZ
A
D
O
 
Carril para Bus 
3.00 – 3.30 NACTO 
Mín. 3.50 RTE INEN 004 
3.30 – 4.00 Calles Completas 
Estacionamiento 
Bus 
3.00 – 3.30 NACTO 
2.80 – 3.00 / 2.60 – 3.00 (Ensanchamiento Calzada) RTE INEN 004 
2.40 Calles Completas 
Carril para 
Vehículo 
3.00 – 3.65 NACTO 
Mín. 3.00 RTE INEN 004 
3.00 – 3.35 Calles Completas 
Estacionamiento 
Vehículo 
2.15 – 2.75 NACTO 
2.20 – 2.50 RTE INEN 004 
2.10 – 3.00 Calles Completas 
Bahía de 
Estacionamiento 
1.80 - 2.50 NACTO 
Mín. 2.20 RTE INEN 2248 
 
Fuente: Philadelphia Complete Streets Design Handbook. De Paepe et al. 2017 - Parte 6. Ciclovías y Parte 2. Señalización Horizontal. Reglamento Técnico 
Ecuatoriano RTE INEN 004. Instituto Ecuatoriano de Normalización INEN. 2011 – Access Minneapolis Design Guidelines for Streets & Sidewalks. Chapter 10: 
Pedestrian Facility Design – Global Street Design Guides. National Association of City Transportation Officials. 2016.  
Elaboración: Propia. 
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2.2.2. INTERSECCIONES 
Son el punto de convergencia de todos los medios de 
transporte en las que peatones y ciclistas son los más 
vulnerables a sufrir siniestros de tránsito, por lo que es 
fundamental considerarlas durante el diseño de vías para 
brindar seguridad durante los desplazamientos alrededor 
de éstas (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017).  
Los principales criterios de diseño que se deben tener en 
cuenta durante la construcción de intersecciones idóneas 
para todo tipo de tráfico son los siguientes: 
 INTERSECCIONES SEGURAS 
Se debe garantizar una buena visibilidad desde los 
vehículos hacia ciclistas y peatones, y viceversa, mediante la 
eliminación de puntos ciegos y de elementos innecesarios 
que se encuentran en aceras y vías, además, se debe 
procurar la implementación de reductores de velocidad y 
de zonas protegidas como medianas, islas, extensión de 
aceras en esquinas, etc., que permitan el refugio de 
peatones y ciclistas en caso de ser necesario (Municipalidad 
Metropolitana de Lima, 2017). 
 INTERSECCIONES COHERENTES 
Para que exista coherencia en los cruces peatonales y 
ciclistas es importante conectarlos correctamente e 
identificarlos de manera legible mediante la colocación de 
señalética y la demarcación con color de los cruces que 
orienten claramente el lugar por el que se debe transitar, a 
la vez que advierta a conductores del tránsito de peatones 
y ciclistas que se aproxima (Municipalidad Metropolitana de 
Lima, 2017). 
 INTERSECCIONES DIRECTAS 
Con el fin de lograr una intersección directa se debe 
procurar la creación de cruces fluidos que disminuyan los 
tiempos de espera y recorrido y que permitan la interacción 
de todos los medios de transporte, evitando generar 
desvíos inseguros (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017). 
2.2.3. RADIOS DE GIRO 
Los radios de giro tienen un papel importante en las 
intersecciones porque permiten controlar la velocidad de 
los vehículos durante sus desplazamientos, así se tiene que: 
mientras menor el radio de giro, menor velocidad, y a 
mayor radio, mayor velocidad; sin embargo, al diseñar las 
esquinas en las intersecciones, primero se debe analizar la 
cantidad de vehículos que transitan por la vía para evitar la 
reducción en la capacidad vehicular y por consiguiente, la 
congestión de la zona (Secretaría de Desarrollo Agrario 
Territorial y Urbano, 2018). 
 
Tabla 2-2 Radios de Giro 
RADIO DE 
ESQUINA 
CARACTERÍSTICAS DE 
OPERACIÓN 
< 2.00 m 
No apropiado para ningún tipo de 
vehículo 
Se utiliza cuando no esté permitido 
girar en esa esquina 
3.00 m 
Giro a velocidad baja de automóviles 
particulares 
6.00 – 9.00 m 
Giro a velocidad moderada de 
automóviles particulares 
Giro a velocidad baja de camiones 
medios 
12.00 m 
Giro a velocidad alta de automóviles 
particulares 
Giro a velocidad moderada de 
camiones medios 
15.00 m 
Giro a velocidad moderada de 
camiones pesados 
Fuente: Manual Integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (IPDT). 
México. 2010. 
Elaboración: Propia 
 
 
Es importante resaltar que al reducir los radios de giro, 
aumenta el área segura para peatones y ciclistas, 
mejorando la visibilidad durante el cruce y la accesibilidad 
hacia las aceras. Según el Manual Integral de movilidad 
ciclista para ciudades mexicanas en su tomo IV. 
Infraestructura del Instituto para Políticas de Transporte y 
Desarrollo (2011), un radio de giro de 6.00m y un carril de 
4.50m de ancho es adecuado para la circulación de 
cualquier vehículo, no obstante, también plantean otras 
dimensiones para el diseño de radios de giro dependiendo 
de las características de operación como se visualiza en la 
tabla anterior. 
 
2.2.4. RAMPAS Y VADOS 
Acorde a las especificiones de la Norma Ecuatoriana de la 
Construcción (NEC) en el apartado de Accesibilidad 
Universal (Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2019), se 
establece que las rampas y vados deben tener un ancho de 
mínimo de circulación libre de obstáculos de 1.20m y una 
pendiente transversal de 2%. Además, el material a utilizarse 
para su construcción deberá ser resistente y estable a las 
condiciones de uso, antideslizante en seco y mojado, y libre 
de irregularidades.  
Deberán contar con pavimento podotáctil de advertencia 
para alertar a las personas con discapacidad visual sobre 
cambios de nivel entre calzada y acera, presencia de 
obstáculos, paradas de buses y escaleras (Ministerio de 
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2019). 
 VEHICULAR 
El vado vehicular vehicular nunca debe interrumpir la 
circulación peatonal, es decir, la entrada de vehículos a los 
predios no puede disminuir el ancho mínimo de 90cm 
designado para circulación peatonal, motivo por el cual, la 
rampa deberá ser colocada en la franja de 
mobiliario/vegetación con una pendiente máxima de 15% 
(Instituto Ecuatoriano de Normalización, 2015b).  
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En caso que el acceso al predio esté a nivel de la calzada, 
se debe elevar la acera para diferenciar los cruces, si esto 
no fuese posible, la acera deberá tener una pendiente del 
6% hasta llegar al cruce con el ingreso vehicular (Secretaría 
de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
Además, se colocará una banda podotáctil de advertencia 
en el límite entre la acera y el vado vehicular de un ancho 
mínimo de 40cm a lo largo de todo el vado (Ministerio de 
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2019). 
Imagen 2-4 Vado Vehicular 
 
Fuente: Imagen extraída de la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2855. 2015. 
 
 PEATONAL 
En todas las intersecciones es indispensable la existencia de 
vados y rampas para salvar el desnivel entre la acera y la 
calzada de la vía, los mismos que no pueden ser ocupadas 
por ningún elemento a fin de evitar la interrupción del 
tránsito peatonal fluido, especialmente de personas con 
movilidad reducida (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y 
Urbano, 2018). 
 
Según la Norma Ecuatoriana de la Construcción – 
Accesibilidad Universal (2019) el vado peatonal debe tener 
un ancho mínimo libre de obstáculos igual a 1.50m y una 
pendiente máxima de 12%. 
 
Las rampas peatonales a implementarse en las aceras 
pueden ser de 4 tipos: 
 
RECTA O DE PLANO ÚNICO 
Son el resultado de la prolongación del cruce peatonal, es 
decir, se forma a partir de un único plano inclinado 
enrasado entre acera y calzada con pendiente máxima de 
12% y ancho mínimo de 1m. No obstante, solo deben 
utilizarse cuando no puede implementarse una rampa en 
abanico (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 
2018). 
Imagen 2-5 Vado de Plano Único 
 
Fuente: Imagen extraída de la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2855. 2015. 
 
 
 
DE TRES PLANOS INCLINADOS 
Formada por tres planos inclinados con pendiente máxima 
de 12%, los mismos que confluyen hasta enrasarse con el 
nivel de la calzada. Se debe considerar que su 
implementación no debe interrumpir la superficie libre 
peatonal (ancho mínimo de 1.50m). 
Imagen 2-6 Vado de Tres Planos Inclinados 
 
Fuente: Imagen extraída de la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2855. 2015. 
 
ABANICO O DE DOS PLANOS INCLINADOS Y UNO 
HORIZONTAL EN ESQUINA 
Esta rampa resulta de la convergencia de 2 rampas 
perpendiculares entre sí con una pendiente máxima de 12%, 
separadas por una meseta con pendiente máxima de 2% 
hacia la calzada; además, se debe prever la colocación de 
bolardos en el punto tangente al centro de la curva del 
radio de giro y pavimento podotáctil perpendicular al 
trayecto del cruce peatonal (Instituto Ecuatoriano de 
Normalización, 2015b).  
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Para un adecuado diseño de las mismas se debe considerar 
un drenaje para agua lluvia a fin de evitar acumulación de 
agua en el área de espera (Secretaría de Desarrollo Agrario 
Territorial y Urbano, 2018). 
Imagen 2-7 Vado de Dos Planos Inclinados y Uno 
Horizontal en Esquina 
 
Fuente: Imagen extraída de la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2855. 2015. 
 
DE DOS PLANOS INCLINADOS Y UNO HORIZONTAL 
EN UN TRAMO DE ACERA 
Formado por dos planos inclinados (pendiente máxima 
12%) separados entre sí por una meseta de pendiente 
máxima de 2% para alcanzar el nivel de la calzada. Este tipo 
de vados se puede incorporar cuando exista un cruce 
peatonal y el ancho de la acera sea entre 1.50m – 2.20m, sin 
embargo, no debe interferir la entrada a edificaciones. 
 
 
 
Imagen 2-8 Vado de Dos Planos Inclinados y Uno 
Horizontal en un Tramo de Acera 
 
Fuente: Imagen extraída de la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2855. 2015. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.2.5. BOLARDOS 
Los bolardos ayudan a separar el tránsito vehicular del 
peatonal y ciclista, brindándoles seguridad. Son colocados 
en la franja de mobiliario, paralelos al borde de la acera, 
especialmente ubicados en zonas de espera previo al cruce 
de la vía, con una separación entre 1.50 - 2m entre sí a fin 
de brindar accesibilidad a personas en sillas de ruedas 
(Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018).  
 
El color de los mismos debe estar en la gama gris oxford – 
negro, con franjas blancas cuando se ubican al costado 
derecho de la vía, y amarillas, cuando se dividen sentidos o 
restringe el acceso a un espacio. Además, no deben tener 
aristas y el material por el que están compuestos tiene que 
ser semirrígido para que se deforme al momento de un 
impacto vehicular, pero con la capacidad de soportar la 
colisión (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 
2018).  
Tabla 2-3 Tipos de bolardos 
TIPO UBICACIÓN 
ALTURA 
(cm) 
BOLARDO FIJO 
Cruces peatonales 90 
Confinando isletas o 
cajones especiales 
60 
BOLARDO 
RETRÁCTIL 
Accesos a espacios 
de circulación 
restringida 
70  
(D= mín. 20) 
BOLARDO 
DESMONTABLE 
Accesos a espacios 
de circulación 
restringida 
70 
(D= mín. 15) 
Fuente: Manual Integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (IPDT). 
México. 2010. 
Elaboración: Propia 
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2.2.6. MATERIALIDAD 
La elección de los materiales adecuados durante la 
planeación, diseño y construcción de la infraestructura 
ciclista son de gran importancia, porque además de brindar 
comodidad y seguridad a los usuarios de la bicicleta, 
permitirá dar continuidad en los trayectos y entender el 
espacio destinado a cada usuario de la vía (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018).  
Al comparar la Guía de Ciclo-infraestructura para ciudades 
mexicanas (2016), el Manual de Criterios de Diseño de 
Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de Circulación del 
Ciclista 2017 (2017), el Manual de recomendaciones de 
Diseño, Construcción, Infraestructura, señalización, 
Balizamiento, Conservación y Mantenimiento del carril Bici  
(2001) y el Manual de las vías ciclistas de Gipuzkoa: 
recomendaciones para su planificación y proyecto (2006), se 
identificó dos tipos de materiales adecuados para ser 
aplicados como capa de rodadura en las ciclovías, los 
mismos que presentan buenas condiciones en cuanto a 
capacidad de adherencia, resistencia a la rodadura, 
resistencia a la erosión, regularidad superficial, costo de 
construcción y mantenimiento, y compatibilidad con otros 
medios de transporte. Es importante mencionar que el 
material para la capa de rodadura debe ser aplicado sobre 
una superficie firme y que tenga una buena capacidad 
portante (Sanz et al., 2006).  
Así también, se detalla el material a colocarse en las aceras 
que servirán de ayuda para los desplazamientos de las 
personas con discapacidad visual. 
Las características de los materiales encontrados se 
especifican a continuación: 
 
2.2.6.1. MEZCLA BITUMINOSA 
Es una mezcla de áridos y ligante hidrocarburo de color 
negro que se coloca caliente sobre una capa de material 
granular. En el caso de las ciclovías se utilizan colorantes 
rojo o verde para diferenciarla del tránsito de peatones y 
vehículos motorizados. 
 Espesor: 5cm cuando es una sola capa de color negro; 
7cm colocados en dos capas, 4cm para regular la 
superficie y 3cm como capa final, que usualmente es de 
color rojo. 
 Espacio de aplicación: vías urbanas con un continuo flujo 
de ciclistas. 
 Ventajas: menor costo en construcción y mantenimiento, 
alta durabilidad, continuidad, comodidad. 
 Desventajas: escasa estética visual a largo plazo en caso 
de existir reparaciones de la calzada. 
2.2.6.2. HORMIGÓN 
El hormigón se coloca en forma de losa sobre una capa de 
material granular y debe tener juntas de dilatación cada 5m 
para evitar grietas luego de su colocación y uso. Es de color 
gris y para diferenciar que se trata de una ciclovía, se utilizan 
rayas de pintura o separadores físicos. 
 Espesor: 10 - 15cm dependiendo del espesor de la base 
sobre la que se coloca. 
 Espacio de aplicación: vías urbanas, pero de preferencia 
en parques. 
 Ventajas: gran resistencia a la rodadura y al 
deslizamiento, uniformidad en el acabado, menos 
propenso a la aparición de baches o daños. 
 Desventajas: poca comodidad en el desplazamiento por 
las juntas de dilatación, escasa estética visual a largo 
plazo en caso de existir reparaciones, posible aparición 
de grietas. 
2.2.6.3. PAVIMENTO PODOTÁCTIL 
Acorde al Manual de Calles - Diseño vial para ciudades 
mexicanas (2018) y la Norma Técnica Ecuatoriana 2854 
(Instituto Ecuatoriano de Normalización, 2015a), el pavimento 
podotáctil puede ser de 2 tipos: guía de dirección y 
advertencia.  
El primero, son tiras táctiles paralelas a las edificaciones que 
indican el camino que se debe seguir; no deben ser 
colocadas al filo de la acera, ya que los peatones podrían 
orientarse hacia la calzada; mientras que el pavimento de 
advertencia, se utiliza para señalar la presencia de rampas, 
cambio de dirección, cambio de nivel y fin de recorrido, ésta 
es una franja paralela al cruce peatonal con un ancho 
mínimo entre 1.00 - 1.20m (Ver Figura 2-2).  
Se debe tomar en cuenta que los materiales a utilizarse 
deben ser antideslizantes, firmes, sin irregularidades, tener 
relieve y color de contraste mínimo del 75% para 
diferenciarse del pavimento normal (Secretaría de Desarrollo 
Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
 
Figura 2-2 Tipos de pavimento podotáctil 
 
Fuente: Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
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Figura 2-3 Dimensiones de pavimento podotáctil: 
Guías de Dirección y Advertencia 
 
 
 
Fuente: Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
 
 
 
 
 
 
2.2.7. VEGETACIÓN 
La vegetación es una parte fundamental a tener en cuenta 
durante el diseño de calles completas, tanto la ubicación 
como el tamaño de los árboles y arbustos debe ser elegido 
correctamente para no interferir en el tránsito peatonal y 
disminuir la visibilidad, ni para generar grietas en el 
pavimento por el crecimiento de sus raíces, así como 
también, deben brindar espacios de sombra y protección 
contra lluvia, y separar el tránsito vehicular del peatonal. 
Además, se debe considerar que la colocación de áreas 
verdes igualmente depende de la cantidad de luminarias y 
mobiliario existente a lo largo de las aceras (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
Para el caso de la plantación de arbustos y jardineras, 
únicamente se debe controlar su altura (60cm-90cm) para 
no interferir en el campo de visión de los peatones 
(Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
 
Tabla 2-4 Dimensiones para colocación de árboles 
ÁRBOLES 
ALTURA Y 
DIÁMETRO 
SEPARACIÓN 
ENTRE SÍ (m) 
SEPARACIÓN DE 
EDIFICACIONES 
(m) 
PEQUEÑO 4 - 6 ≥3, caso contrario, 
se puede plantar en 
estacionamientos 
mediante la 
ampliación de la 
acera 
MEDIANO 6 – 8 
ALTO 8 - 12 
MUY ALTOS Y 
ANCHOS 
12 - 15 
 La separación desde el piso hasta el inicio de follaje 
debe ser ≥2.10m 
 Considerar diámetros entre 10 – 40cm al momento de 
plantarse (árboles adultos) 
Fuente: Manual Integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (IPDT). 
México. 2010. 
Elaboración: Propia 
En cuanto a las dimensiones del alcorque para el 
crecimiento de las raíces varían dependiendo del tipo de 
árbol, sin embargo, la superficie mínima es un cuadrado de 
1m de lado con una profundidad de 1.2 a 1.5m, mientras que 
para árboles frondosos, tanto la superficie como la 
profundidad debe aumentar a un mínimo de 1.50m. Si se 
desea crear un alcorque circular, el diámetro debe tener 
mínimo 1.20m (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y 
Urbano, 2018). 
Figura 2-4 Dimensiones para ubicación de árboles  
 
Fuente: Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
 
 
 
 
 
  
AUTORA: GLENDA MONSERRAT CONDE LANCHI 
 
42 
Figura 2-5 Dimensiones de alcorque 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
2.2.8. ILUMINACIÓN 
La implementación de iluminación es fundamental durante 
el diseño de calles seguras porque contribuye a generar 
espacios más confortables y atractivos para la población 
durante la noche. Además, desempeñan un rol importante 
en puntos conflictivos como las intersecciones, a fin de 
evitar siniestros de tránsito (Secretaría de Desarrollo Agrario 
Territorial y Urbano, 2018). 
Es importante mencionar que para la implementación del 
sistema de alumbrado se debe tener en cuenta el tipo de 
espacio a ser intervenido para mantener armonía con su 
contexto urbano y ambiental de manera que se pueda 
optar por la mejor opción de lámpara que disperse la luz 
en bajas cantidades; así se tiene que las lámpara de vapor 
de sodio de baja y alta presión son las más utilizadas en 
vías, mientras que en plazas, parques, etc., se utilizan LED 
blanco-cálida (Ministerio de Transporte, 2016). 
Según el Manual de Calles – Diseño vial para ciudades 
mexicanas (2018), para elegir adecuadamente las luminarias 
a ser colocadas se debe tener en cuenta los siguientes 
criterios adicionales: 
2.2.8.1. ALTURA 
 De gran altura: son utilizadas para iluminar grandes 
espacios sin que necesariamente la luz llegue hasta el 
suelo, pueden contener varias luminarias y se colocan en 
postes ≥ 19m de altura. 
 Altas: se colocan en postes entre 8 – 18m de alto, y son 
utilizadas para iluminar el nivel del suelo en vías urbanas 
y calles. 
 Medianas – Pequeñas: generalmente se utilizan para 
iluminar áreas peatonales, y son colocas en postes de 3 
– 7m de altura. 
 Especiales: pueden ser de baja altura o ser colocadas a 
nivel del suelo para generar ambientes o iluminar 
espacios específicos. 
2.2.8.2. UBICACIÓN 
Para conocer la ubicación adecuada, es importante 
considerar la altura y el nivel de iluminación que posee cada 
lámpara a fin de evitar contrastes excesivos entre luz y 
oscuridad que desorienten a conductores, ciclistas y 
peatones, sin embargo, la separación entre los postes 
puede variar entre 2.5 - 3 veces su altura (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018).  
Tomando en cuenta lo previamente dicho, los postes 
pueden ser ubicados de la siguiente manera: 
 Unilateral: cuando se localizan a un solo lado de la vía, 
en relación altura de luminarias/ancho de calle < 1. 
 Alternada: ubicadas en ambos lados de la vía a manera 
de tresbolillo, con una relación altura/ancho entre 1 a 1.5. 
 Pareada: cuando se dispone una luminaria frente a otra 
en ambos lados de la vía en una relación altura/ancho > 
1.5. 
En intersecciones, las luminarias deben alumbrar todos los 
cruces para advertir a los conductores sobre su proximidad 
a los mismos. En el caso de tener una disposición alternada 
debe colocarse una luminaria antes al paso cebra en el carril 
izquierdo y otra luego del cruce peatonal en el carril 
derecho; mientras que en una disposición pareada, los 
postes deben ser ubicados a cada lado del paso cebra 
cuando la separación no sea mayor a 15m, caso contrario, 
deberá colocarse otra en la mediana de la vía (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
 
2.2.8.3. MATERIAL 
El material utilizado para los postes debe ser anticorrosivo 
y resistente a lo largo del tiempo de vida; preferentemente 
son de hormigón para reducir gastos de mantenimiento, sin 
embargo, existe la posibilidad de colocar postes metálicos 
debidamente tratados; la profundidad para su cimiento 
varía entre 1.2 – 2.5m dependiendo de la altura establecida 
(Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
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2.2.9. SEÑALÉTICA 
A continuación, se presentan los principales dispositivos para 
el control de tránsito que pueden ser utilizados para 
promover el adecuado desplazamiento de los ciclistas en las 
ciudades. Además, se establecen algunas dimensiones 
estándar a considerar para la correcta ubicación de señalética 
vertical, horizontal, luminosa y elementos físicos separadores, 
referidos a la circulación ciclista.  
2.2.9.1.SEÑALES VERTICALES 
Como anteriormente se mencionó, todas las señales 
verticales serán colocadas en la franja de mobiliario a una 
distancia de 30 a 200cm desde el borde de la acera, en 
espacios claramente visibles, evitando interrupciones en el 
flujo peatonal (Ministerio de Transporte, 2016). 
 
Figura 2-6 Aplicación de señal vertical 
 
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016 - 
Manual de las vías ciclistas de Gipuzkoa: recomendaciones para su 
planificación y proyecto, 2006 - Parte 1. Señalización Vertical. Reglamento 
Técnico Ecuatoriano INEN 004-1:2011. Instituto Ecuatoriano de Normalización. 
2011a. 
Elaboración: Propia 
Tabla 2-5 Señalización vertical ciclista 
 
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016 - Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas 2018 – Señalización Vial. Parte 
1. Señalización Vertical. Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004-1:2011. Instituto Ecuatoriano de Normalización. 2011a.  
Elaboración: Propia 
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2.2.9.2.SEÑALES HORIZONTALES 
La señalización horizontal es trazada a lo largo de la calzada 
de las vías con el fin de delimitar carriles, establecer sentidos 
de circulación y orientar a los usuarios de los distintos 
medios de transporte. A continuación se establecen las 
distintas señales horizontales con sus medidas y simbología, 
en base a la Guía de ciclo-infraestructura para ciudades 
colombianas (Ministerio de Transporte, 2016), el Manual de 
Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018) y el Manual de 
Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía 
de Circulación del Ciclista (Municipalidad Metropolitana de 
Lima, 2017). 
 
 LÍNEAS LONGITUDINALES 
LÍNEAS DE EJE CENTRAL 
Indican separación de carriles, suelen ser blancas o 
amarillas, e=10cm. Se dividen en dos tipos: continua, 
señalan prohibición de adelantar; y segmentadas, indican 
permiso para adelantar (Ministerio de Transporte, 2016). 
 
LÍNEAS DE CANALIZACIÓN SEGMENTADA Y 
CONTINUA 
Se encuentra señaladas en la calzada a lo largo de toda una 
vía, y sirven para separar el tránsito motorizado de las 
bicicletas. Son segmentadas cuando se permite rebasar y 
son continuas cuando no se puede rebasar y usualmente 
son segregadas con separadores físicos (Ministerio de 
Transporte, 2016).  
 
 
 
 
Figura 2-7 Dimensión de líneas de eje central 
continuas y segmentadas 
       
      
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016 – 
Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 
Circulación del Ciclista, 2017 - Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades 
Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
Figura 2-8 Dimensión de líneas de canalización 
segmentadas y continuas 
      
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016. 
Elaboración: Propia 
 
 LÍNEAS TRANSVERSALES 
Son líneas perpendiculares al sentido de circulación de la 
vía, que indican el espacio donde las bicicletas deben 
detenerse antes de alguna intersección o espacio 
compartido con otros medios de desplazamiento (Ministerio 
de Transporte, 2016).  
 
 
CRUCE DE CICLISTAS 
Normalmente se representan mediante la sucesión de 
líneas segmentadas, paralelas al cruce peatonal de 40cm de 
ancho cada una, separadas 40cm entre sí y con una 
longitud igual al ancho del carril ciclista. En algunas 
ocasiones las franjas son de color verde esmeralda con 
material reflejante y el símbolo de bicicleta, sin embargo, 
también pueden ser blancas reflejantes (Secretaría de 
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, 2018). 
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Figura 2-9 Símbolos para demarcación de cruce 
ciclista en intersección 
 
 
Fuente: Parte 2. Señalización Horizontal. Reglamento Técnico Ecuatoriano 
RTE INEN 004-2:2011. 
Elaboración: Propia 
 
Figura 2-10 Símbolos para demarcación de cruce 
ciclista y paso peatonal 
 
Fuente: Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades Mexicanas, 2018. 
Elaboración: Propia 
 SÍMBOLOS Y LEYENDAS 
PICTOGRAMA DE BICICLETA Y FLECHAS 
Imagen 2-9 Flecha recta, de viraje, y recta y de viraje 
 
Fuente: Imagen extraída de Guía de ciclo-infraestructura para ciudades 
colombianas, 2016. 
 
Figura 2-11 Símbolos para demarcación en carriles de 
bicicletas 
      
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016. 
Elaboración: Propia 
2.2.9.3. LUMINOSAS 
Los semáforos para ciclistas deben incluirse en las 
intersecciones de las vías con el fin de evitar conflictos de 
circulación y accidentes. Se colocan de manera 
independiente o adosados a los semáforos vehiculares, a 
una distancia y altura adecuada que permita a los ciclistas 
tener una correcta visualización de la señal. Es importante 
resaltar que estos semáforos solo deben tener luces de 
color rojo y verde, con fondo negro (Municipalidad 
Metropolitana de Lima, 2017). 
 
Imagen 2-10 Semáforo para ciclistas 
 
Fuente: Imagen extraída del Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades 
Mexicanas, 2018. 
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2.2.9.4. ELEMENTOS FÍSICOS SEPARADORES 
Los separadores físicos son colocados en sentido 
longitudinal al eje de la vía y permiten segregar los carriles 
exclusivos para ciclistas indicando que no pueden ser 
ocupados por otros medios de transporte motorizados, 
exceptuando su interrupción en la entradas y salida a 
predios. Son de color amarillo y cuentan con material 
reflectante que alertan y dirigen a los conductores durante 
sus desplazamientos (Secretaría de Desarrollo Agrario Territorial 
y Urbano, 2018). 
 
Imagen 2-11 Separadores físicos de baja altura 
(<10cm) 
 
Fuente: Imagen extraída de la Guía de ciclo-infraestructura para ciudades 
colombianas, 2016. 
 
La separación adecuada para los elementos de 
confinamiento para carril segregado es de 2m entre sí, 
considerando que deben quedar 3.50m antes del cruce 
peatonal, y en caso de entradas vehiculares hacia predios, 
tienen que ser colocados 1.00m antes y después de la 
proyección de la puerta (Secretaría de Desarrollo Agrario 
Territorial y Urbano, 2018). 
 
Imagen 2-12 Separadores físicos (>10cm) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Imágenes extraídas del Manual de Calles. Diseño vial para Ciudades 
Mexicanas, 2018 y de la Guía de ciclo-infraestructura para ciudades 
colombianas, 2016. 
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2.3. CASOS DE ESTUDIO A NIVEL 
INTERNACIONAL 
En Latinoamérica, Bogotá y Ciudad de México, son un claro 
ejemplo de ciudades que han tenido la iniciativa de usar la 
bicicleta como un medio de transporte cotidiano para 
desplazarse alrededor de ellas, mediante la dotación de 
infraestructura confortable, segura, inclusiva y accesible, la 
creación de marcos regulatorios, y la promoción y 
participación ciudadana, permitiendo el incremento de 
ciclistas y la disminución en la utilización de transportes 
motorizados durante los desplazamientos desde el lugar de 
vivienda hacia los espacios de trabajo, estudio y recreación, 
que en muchas ocasiones son distancias cortas para ser 
salvadas con el uso de este transporte no motorizado 
(Suárez et al., 2016; Banco Interamericano de Desarrollo, 2017a). 
A continuación, se detallan algunos aspectos relevantes de 
las ciudades antes mencionadas, que han permitido 
aprovechar satisfactoriamente la infraestructura ciclista por 
parte de los ciudadanos y han contribuido para que las 
instituciones responsables de la dotación de dicha 
infraestructura tomen las decisiones adecuadas para 
generar mejores soluciones a los problemas existentes. 
 
 
2.3.1. BOGOTÁ, COLOMBIA 
Bogotá es una ciudad que presenta distancias promedio de 
viajes alrededor de 6 kilómetros, las mismas que han sido 
solventadas mediante la implementación de sistemas de 
transporte motorizado ágiles y eficientes que conectan 
entre sí los lugares de trabajo, estudio, vivienda y espacios 
públicos. Sin embargo, en los últimos años la inclusión de la 
bicicleta como un medio de transporte en la ciudad ha 
tenido un impacto notorio en las personas, lo que ha 
permitido alcanzar un incremento en su uso, y por 
consiguiente, la consolidación de una cultura ciclista y la 
constante mejora de su infraestructura (Banco Interamericano 
de Desarrollo, 2017a). 
Según el Reporte Anual de Movilidad 2015 (Cámara de 
Comercio de Bogotá y Universidad de Los Andes, 2015), entre el 
2011 y 2015 existió un incremento del 30% en el uso de la 
bicicleta, motivo por el cual los desplazamientos en 
transportes no motorizados se ubican en el segundo lugar 
con un 25% respecto de los otros medios de viajes. Además, 
acorde a la Encuesta de movilidad de Bogotá 2015, se 
registró que por día se realizan alrededor de 575.356 viajes 
con una duración promedio de 24 minutos por viaje, los 
mismos que responden a necesidades utilitarias (43%), 
estudio y encuentros con amigos (13,5% c/u) y por otros 
motivos no especificados (30%). Asimismo, se identificó la 
existencia de 385km de ciclorrutas construidas sobre la 
calzada de vías, andenes y alamedas, y 82km de bicicarriles 
adecuados, lo que denota una gran inversión en la 
promoción de este medio de transporte no motorizado 
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2017a). 
En lo referente a ciclistas dentro del marco regulatorio para 
Colombia, se han definido normas de registro, circulación y 
control de vehículos automotores a favor de la bicicleta para 
precautelar los derechos de quienes la usan. Se ha creado 
una guía de cicloinfraestructura para ciudades colombianas, 
detallando diversos componentes que permiten el 
adecuado funcionamiento de la infraestructura ciclista 
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2017a).  
Entre otras estrategias llevadas a cabo, está la promoción 
de campañas enfocadas en pedagogía vial que instruyan a 
las personas sobre su comportamiento durante el manejo 
de la bicicleta. También, se ha realizado programas como 
la ciclovía dominical y la Semana de la Bicicleta, y campañas 
para instituciones educativas mediante el programa “Al 
Colegio en Bici”, que consistía en la dotación de bicicletas, 
guías especializados y parqueaderos cerca de los 
establecimientos, facilitando los desplazamientos desde y 
hacia los mismos, complementándose con la construcción 
de infraestructura alrededor de la ciudad (Banco 
Interamericano de Desarrollo, 2017a). 
2.3.2. CIUDAD DE MÉXICO, MÉXICO 
Ciudad de México, como muchas otras ciudades, cuenta 
con grandes sistemas de desplazamiento y conectividad 
entre los lugares de vivienda, estudio, trabajo y recreación, 
empezando por el transporte público caracterizado por ser 
una red de transporte motorizado que permite los 
desplazamientos colectivos alrededor de la ciudad, seguido 
por el vehículo privado y motocicletas, y finalmente por los 
traslados en medios no motorizados (Suárez et al., 2016). Sin 
embargo, cabe mencionar que gran parte de la población 
(aprox. 10.30 millones de personas) utiliza la caminata como 
un medio de movilización rápido y efectivo cuando se trata 
de distancias cortas (Regeneración, 2018).  
Acorde a los resultados de la Encuesta Origen-Destino 2017 
realizada en hogares de la Zona Metropolitana del Valle de 
México (Regeneración, 2018) se registró que de todos los 
viajes realizados sólo en Ciudad de México, el 83,3% 
corresponde a vehículos, el 8,3% a motocicletas y el 28% a 
bicicletas; en lo expuesto se resaltó que la sumatoria no 
llega al cien por ciento por la multimodalidad en los viajes, 
y el porcentaje responde eso. No obstante, los resultados 
mostraron un incremento en el uso de la bicicleta acorde a 
la inversión realizada para la construcción de infraestructura 
ciclista, es decir, que los ciclistas aumentaron 
proporcionalmente cuando se dotó de infraestructura. 
A finales del 2014, CDMX contaba con estacionamientos 
masivos con capacidad de hasta 400 bicicletas en centros 
de transferencia y en la vía pública, e inclusive se instalaron 
15 postes de herramientas de uso público en varios puntos 
de la ciudad. Hasta el 2017, existían 163km de ciclovías de 
uso exclusivo y 8km de carriles compartidos con buses de 
transporte público, las mismas que son usadas por usuarios 
que tienen una bicicleta propia o simplemente por aquellos 
que utilizan el sistema de bicicletas públicas ECOBici, 
iniciado en el 2010 (Banco Interamericano de Desarrollo, 2017a). 
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En cuanto a la participación ciudadana y promoción de este 
medio de transporte no motorizado, se han creado escuelas 
para impartir programas de ciclismo urbano que permiten 
conocer los derechos y obligaciones de las personas que 
ocupan la vía y las reglas de tránsito para circular en 
bicicleta; se ha permitido su traslado en los vagones del 
metro de la ciudad con el objetivo de impulsar la 
intermodalidad y se han creado las rutas dominicales de 
aproximadamente 55 km de recorrido para fomentar el 
deporte y la recreación en los ciudadanos. Así también, se 
impulsaron campañas para regalar chalecos reflectantes a 
los ciclistas durante los paseos dominicales para precautelar 
su seguridad durante sus desplazamientos cotidianos (Banco 
Interamericano de Desarrollo, 2017a).  
Haciendo alusión a políticas públicas y regulaciones 
implementadas en la ciudad para proteger el tránsito 
adecuado de los ciclistas en las vías, se publicó el Manual 
del Ciclista Urbano en el 2001 y el Plan Integral de Seguridad 
Vial 2016 – 2018; también se generaron estrategias de 
movilidad en bicicleta para la creación de infraestructura 
interconectada, ciclo-inclusiva y segura, 
complementándose con la Guía de Infraestructura Ciclista 
en el 2016. Inclusive, entidades gubernamentales como la 
Secretaría del Medio Ambiente, creó la Dirección de 
Cultura, Diseño e Infraestructura Ciclista, la misma que es 
responsable de la movilidad en bicicleta. Finalmente, dentro 
del marco regulatorio que responde a este tipo de 
movilidad no motorizada, en el 2015 se expidió el 
Reglamento de Tránsito de Ciudad de México, que coloca 
a los usuarios de la bicicleta como actores importantes de 
la vialidad, con derechos y deberes durante sus 
desplazamientos (Banco Interamericano de Desarrollo, 2017a). 
Todo lo logrado ha permitido que Bogotá y Ciudad de 
México, se conviertan en modelos a seguir por otras 
ciudades que se encuentran en proceso de introducción de 
la bicicleta como medio de transporte cotidiano. Lograr su 
consolidación como un principal medio de desplazamiento 
es una tarea ardua de cumplir, pero al existir lugares que ya 
cuentan con una cultura ciclista claramente establecida, 
contribuye a que su implementación sea más factible y fácil 
de lograr. 
La Cámara de Comercio de Bogotá y la Universidad de Los 
Andes en sus publicaciones “Reporte Anual de Movilidad 
2015” (2015) y “¿Cómo Mejorar La Movilidad De Los 
Bogotanos?” (2016) formulan algunas estrategias para 
mejorar el transporte no motorizado a corto y mediano 
plazo en temas relacionados a: 
 Infraestructura: construcción de nuevas rutas ciclistas, 
dotación de biciestacionamientos e implementación del 
sistema de bicicletas públicas que presten condiciones 
de seguridad, calidad y conectividad. 
 Mantenimiento de infraestructura: mantener las ciclovías 
existentes mediante la mejora del trazado geométrico, la 
materialidad de la calzada y la remoción de obstáculos. 
 Conectividad: creación de infraestructura ciclo-
incluyente conectada con los demás sistemas de 
transporte. 
 Regulación: creación de políticas públicas que permitan 
controlar el tránsito de vehículos motorizados, 
precautelando la seguridad de los viajes a pie y en 
bicicleta. 
 Seguridad vial, cultura y comportamiento: incremento de 
campañas de seguridad vial y comportamiento 
ciudadano para disminuir el riesgo de siniestros de 
tránsito. 
 Promoción: promover el uso de la bicicleta como medio 
de transporte cotidiano tanto para personas naturales 
como jurídicas, así como para instituciones públicas y 
privadas. 
 Recursos: destinar parte de los recursos de las entidades 
gubernamentales para la creación de más proyectos que 
prioricen los medios de transporte no motorizados. 
 Uso de tecnología: utilización de tecnología eficiente 
para facilitar el monitoreo y operación de los sistemas de 
bicicletas públicas y parqueaderos que brinden un mejor 
servicio a los usuarios de bicicleta, tanto en seguridad 
como interconectividad con los otros medios de 
transporte. 
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3.1. DELIMITACIÓN Y DESCRIPCIÓN DEL 
ÁREA DE ESTUDIO 
 
Para el presente trabajo de titulación se ha seleccionado el 
sector de estudio comprendido a lo largo de la Avenida 
Loja, entre las Avenidas Remigio Crespo Toral y 12 de abril 
por las siguientes razones:  
 Fuertes dinámicas de movilización existentes en la zona, 
las mismas que se encuentran influenciadas por la 
presencia de diversos usos de suelo como comercios, 
restaurantes cafeterías, equipamientos educativos y 
recreativos que atraen diariamente a peatones, ciclistas 
y conductores para satisfacer sus necesidades, 
especialmente en relación al estudio, debido a que en el 
sector se localiza uno de los principales centros de 
estudios universitarios, como es la Universidad de 
Cuenca.  
 Conexión directa que ofrece la Avenida Loja entre el 
Centro Histórico de la ciudad con El Ejido, atrayendo un 
mayor volumen de tráfico, disminuyendo los niveles de 
seguridad en los desplazamientos peatones y ciclistas, 
especialmente en las intersecciones generadas a lo largo 
del tramo comprendido entre las Avenidas Remigio 
Crespo Toral y 12 de Abril.  
Para el presente trabajo, se ha definido dos tipos de estudio: 
el primero, corresponde al análisis general entorno al carril 
ciclista existente en la Avenida Loja entre las Avenidas 12 de 
Abril y Remigio Crespo Toral (Ver Figura 3-1). Y el segundo, 
corresponde a la intervención urbana integral a realizarse 
en cinco tramos de la avenida Loja, priorizando las 
intersecciones más conflictivas encontradas después del 
estudio en campo (Ver Figura 4-1). 
 
 
La división del trabajo en dos partes resulta imprescindible 
para realizar un correcto análisis con el fin de determinar 
estrategias de diseño integral idóneas para el sector de 
estudio. Es importante mencionar que para conocer la 
realidad actual en la que se encuentra esta vía, se levanta 
información en campo sobre la zona y se aplican encuestas 
estructuradas y entrevistas a algunos ciclistas de la ciudad 
con el fin de recopilar información importante que permita 
mejorar la infraestructura actual y proponer nuevos diseños 
que coadyuven a la creación de calles completas. 
La avenida Loja, pertenece al sector de planeamiento 
denominado como Centro Histórico (CH) de la ciudad, 
motivo por el cuál, se debe estudiar cuidadosamente la 
normativa en cuanto a uso de suelo urbano para evitar un 
planteamiento erróneo de estrategias de diseño que no 
respondan a la dinámica de la zona. Es así que previo a la 
intervención urbana integral en el área de estudio, se revisa 
la Ordenanza que sanciona el Plan de Ordenamiento 
Territorial del Cantón Cuenca: Determinaciones para el uso 
y ocupación del suelo urbano, en relación a lo establecido 
para el Centro Histórico (Municipalidad de Cuenca, 2002) y el 
Plan de Movilidad y Espacios Públicos de Cuenca 2015 – 
2025 (Municipio de Cuenca, 2015).  
A continuación se detallan los usos de suelo principales, 
complementarios y compatibles de este sector para 
confrontarlos con los actualmente existentes, y así incentivar 
la mejora de los mismos o proponer nuevos usos, para 
generar una integración del espacio. 
 USOS PRINCIPALES 
 Gestión y Administración 
 Comercio  
 Servicios generales 
 Vivienda 
 USOS COMPLEMENTARIOS 
 Equipamientos comunitarios de alcance barrial o 
parroquial. 
 Comercio cotidiano de productos de aprovisionamiento 
a la vivienda al por menor. 
 Servicios personales y afines a la vivienda. 
 USOS COMPATIBLES 
 Comercio de maquinaria liviana y equipos en general, 
repuestos y accesorios. 
 Comercio de materiales de construcción y elementos 
accesorios. 
 Comercio de insumos para la producción agropecuaria 
y forestal al por menor. 
 Comercio de productos de aprovisionamiento a la 
vivienda al por mayor. 
 Producción artesanal y manufacturera de bienes 
compatibles con la vivienda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
AUTORA: GLENDA MONSERRAT CONDE LANCHI 
 
52 
Figura 3-1 Área de estudio general en el trayecto ciclista de la Avenida Loja 
 
Elaboración: Propia. 
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3.2. ESTUDIO DE CARACTERÍSTICAS Y EL 
ENTORNO DE LA ACTUAL 
INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN LA 
AVENIDA LOJA 
3.2.1. DETERMINACIÓN Y JUSTIFICACIÓN DE LAS 
VARIABLES ELEGIDAS PARA EL ESTUDIO EN BASE 
AL FUNDAMENTO TEÓRICO 
Para comprender las razones principales que limitan o 
promueven el uso de la bicicleta como uno de los 
principales medios de transporte en la ciudad, se analizan 
algunas variables importantes entorno al espacio 
construido que inciden directamente en la toma de 
decisiones de los ciudadanos a la hora de desplazarse y 
acceder a los distintos espacios de trabajo, estudio, 
recreación y compras. 
El grupo de variables recolectadas a partir de la revisión del 
estado de arte, se dividen en 5 grupos: distribución modal, 
trama urbana, escena urbana, seguridad y medio ambiente, 
los mismos que permiten analizar la infraestructura de 
manera eficiente. 
 
3.2.1.1. DISTRIBUCIÓN MODAL 
La distribución modal hace referencia al reparto del espacio 
público (vía) entre los distintos medios de transporte, es 
decir, al espacio físico que las calles presentan y es 
designado para el desplazamiento de cada uno de los 
vehículos motorizados y no motorizados, por ejemplo: 
número de carriles, parqueaderos, jerarquía vial, entre otros 
(SUMA Urban Sustainability Consultants, 2017).  
 Vía Tipo: para este grupo, se ha seleccionado una sola 
variable con el fin de obtener datos generales en cuanto 
a la distribución establecida y adoptada para el tránsito 
de vehículos, peatones y ciclistas.  
 
3.2.1.2. TRAMA URBANA 
Para el análisis de la trama urbana que existe en la Avenida 
Loja, entre la Av. 12 de Abril y la Av. Remigio Crespo Toral 
se establecen seis variables que permitan conocer las 
características físicas de la infraestructura ciclista 
comprendida en el área de estudio. 
 Tipología ciclovía y sección: tipo de carril existente 
destinado para el tránsito de la bicicleta en el área de 
estudio con su respectiva sección. 
 Distancia total de la ruta: longitud horizontal del carril 
ciclista comprendido en el estudio. 
 Diseño de intersecciones: tipo y sección de intersección 
abarcada en la delimitación del presente estudio. 
 Conectividad: conexión física entre el carril ciclista con 
otros carriles existentes fuera del área de estudio, así 
como la conectividad mediante la intermodalidad. 
 Obstáculos: barreras físicas que impiden el adecuado 
tránsito de los ciclistas a lo largo de los carriles para 
bicicletas. 
 Bandas de protección: tipo y dimensión de bandas de 
protección utilizadas para separar los carriles ciclistas de 
la vía para circulación de vehículos motorizados y 
peatones. 
3.2.1.3. ESCENA URBANA 
El análisis del entorno urbano que se encuentra a lo largo 
del área de estudio, se realiza mediante cinco variables que 
asisten la obtención de información sobre la incidencia en 
los ciclistas respecto a las características del paisaje natural 
y construido, así como de las actividades cotidianas que se 
llevan a cabo. 
 Mobiliario Urbano: existencia de mobiliario urbano 
durante su desplazamiento. 
 Espacios Públicos: corresponde a la incidencia que 
tienen los espacios públicos sobre los ciclistas respecto a 
la existencia de los mismos a lo largo de sus trayectos. 
 Paisaje: entorno natural (arbolado) existente en el área 
de estudio, tanto en espacios públicos como en la vía. 
 Edificios Tipo: incidencia visual de las edificaciones 
ubicadas a lo largo de la vía durante el trayecto ciclista. 
 Usos de suelo: incidencia sobre el ciclista respecto a la 
existencia de diversos usos de suelo durante sus 
desplazamientos. 
3.2.1.4. SEGURIDAD 
Comprende los factores relacionados directamente con la 
percepción de seguridad que tienen los ciclistas al transitar 
por la Avenida Loja. 
 Iluminación: incidencia sobre los ciclistas respecto a la 
existencia de luminarias en los tramos donde existe 
infraestructura para bicicleta. 
 Señalética: corresponde a la importancia que dan los 
ciclistas a la existencia e implementación de señales de 
tránsito horizontales, verticales y lumínicas para facilitar 
sus desplazamientos. 
 Vigilancia: corresponde a la seguridad de los 
biciestacionamientos, y la incidencia que tiene la 
implementación de mayores medidas de vigilancia en los 
espacios públicos.  
 Volumen de tráfico: incidencia del volumen vehicular de 
la Avenida Loja sobre los ciclistas. 
 Velocidad vehicular: corresponde a la velocidad 
permitida para los vehículos motorizados y su respeto 
por parte de los conductores. 
 
3.2.1.5. MEDIO AMBIENTE 
Permite obtener datos adicionales sobre el entorno urbano 
que influyen al momento de tomar la decisión para el uso 
de la bicicleta. 
 Polución: percepción de los niveles de contaminación 
que presenta la zona de estudio derivados del tránsito 
de medios motorizados que inciden en el uso de la 
bicicleta. 
 Ruido: percepción de ruido producido por vehículos 
motorizados y actividades cotidianas realizadas en el 
sector de intervención, y que afectan el tránsito diario de 
los ciclistas. 
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3.2.2. ANÁLISIS DEL ESTADO ACTUAL Y EL 
ENTORNO DE LA INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN 
LA AVENIDA LOJA 
3.2.2.1. LEVANTAMIENTO DE INFORMACIÓN 
Para conocer la realidad por la que atraviesa la ciudad en 
cuanto a la infraestructura ciclista utilizando la Avenida Loja 
como caso de estudio, se realizó una toma de datos en 
referencia al número de ciclistas que atraviesan por dicha 
avenida, un levantamiento de usos de suelo a lo largo del 
tramo comprendido entre la Av. Remigio Crespo Toral y Av. 
12 de Abril, así como la aplicación de encuestas estructuradas 
y entrevistas a ciclistas de la ciudad, y el mapeo de la 
infraestructura ciclista existente, especialmente en la Av. Loja. 
 USOS DE SUELO 
Los usos de suelo son aquellas actividades asignadas a un 
espacio físico (suelo), las mismas que lo dinamizan y permiten 
el desarrollo económico, social, educativo, recreativo, cultural 
y deportivo de la población (Cámara de Comercio de Bogotá, s/f). 
Razón por la cual, para el presente trabajo se elaboró una 
ficha de levantamiento de usos de suelo (Ver Anexo 6-1), en 
la que se registra la cantidad y tipo de usos que existe en cada 
edificación comprendida por el área de influencia 
previamente determinada (8m a cada lado), la misma que 
abarca los predios adyacentes al carril ciclista, y que por 
consiguiente, generan influencia sobre los ciclistas durante 
sus desplazamientos en la zona. 
Se registró 129 unidades de usos de suelo a lo largo del tramo 
de estudio, entre los que mayoritariamente se identifica 
vivienda, restaurantes, cafeterías y tiendas de abarrotes (Ver 
Figura 3-2), mientras que la menor cantidad de usos 
encontrados son tatuajes, depósitos de madera y hojalatería. 
Además, se observó que 3 edificaciones no presentaron 
ningún uso (Ver Figura 3-3), debido al abandono o 
desocupación por parte de los dueños.  
Figura 3-2 Usos de suelo: vivienda, restaurante, cafetería y tienda de abarrotes 
 
Elaboración: Propia. 
 
Figura 3-3 Edificaciones sin uso de suelo y con usos de suelo encontrados en menor cantidad 
 
Elaboración: Propia
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En el presente mapa se muestra el número de usos de suelo 
que presenta cada edificación, y a continuación, un listado 
de todos los usos de suelo levantados en campo: 
 VIVIENDA 
 EQUIPAMIENTO  
Urbano Mayor 
 Educación 
 
 
Comunitario de alcance barrial 
 Educación y Recreación 
 COMERCIO 
Comercio cotidiano de productos de aprovisionamiento a 
la vivienda al por menor 
 Tienda de abarrotes 
 Panadería 
 Heladería 
 Farmacia 
 Bazar 
 Centro de copiado  
Comercio ocasional de productos de aprovisionamiento a 
la vivienda al por menor 
 Almacén de ropa confeccionada en general 
Comercio de maquinaria liviana y equipos en general y 
repuestos y accesorios 
 Almacén y taller de computadoras 
 Almacén de equipos y suministros para oficinas 
Comercio de materiales de construcción y elementos 
accesorios 
 Almacén de materiales y equipos eléctricos 
 Ferretería 
 Depósito de madera 
 SERVICIOS PERSONALES Y AFINES A LA VIVIENDA 
 Salón de belleza  
 Sala de juegos de video 
 Reparación de electrodomésticos 
 Almacén y taller de bicicletas 
 Cajero automático 
 Tatuajes 
 SERVICIOS GENERALES 
Servicios de transporte y comunicaciones 
 Bodega 
 
Figura 3-4 Número de usos de suelo en el sector destinado para el análisis general 
Elaboración: Propia 
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Servicios de alimentación 
 Restaurante 
 Picantería 
 Cafetería 
 Bar 
Servicios profesionales 
 Consultorio médico y odontológico  
 Oficina de Contador 
 Laboratorio clínico 
 PRODUCCIÓN DE BIENES 
Producción artesanal y manufacturera de bienes 
compatibles con la vivienda 
 Taller de costura 
 Hojalatería 
 
Acorde a lo dictado por la normativa antes señalada 
(Ordenanza que sanciona el Plan de Ordenamiento 
Territorial del Cantón Cuenca: Determinaciones para el uso 
y ocupación del suelo urbano), se determina que el área de 
estudio cumple con lo establecido para el sector de 
planeamiento CH, sin embargo, se debe considerar que la 
Universidad de Cuenca pertenece al sector de 
planeamiento especial S24, razón por la que su ubicación 
en la zona, no responde a la normativa para el Centro 
Histórico. 
En base a la información recolectada, se observa que en la 
Avenida Loja se desarrollan múltiples actividades durante 
todo el día, considerando que sólo se ha recopilado 
información de un tramo de estudio de 520m de extensión 
aproximadamente. Esto permite tener en cuenta que la 
intervención de esta zona mediante los términos de Calles 
Completas, puede propiciar una mejora en el desarrollo de 
las actividades cotidianas. 
3.2.2.2. CONTEO CICLISTA 
Para llevar a cabo el conteo ciclista en la Avenida Loja, se 
estableció un tramo comprendido entre la calle Pastaza y 
calle Del Farol, con su respectiva estación de conteo en la 
Plazoleta San Roque (Ver Figura 3-5). De igual manera, se 
definieron tres herramientas sencillas de utilizar durante el 
estudio en campo: counting, fothographing y tracing.  
Elaboración: Propia. 
 
 
 
Con el fin de conocer la dinámica del sector y la cantidad 
de ciclistas que usualmente utilizan la infraestructura 
existente durante los días laborables de la semana, se 
estableció el martes 24 y jueves 26 de septiembre del 2019 
como días adecuados para la toma de datos, considerando 
que el inicio de clases en la Universidad de Cuenca fue el 23 
de septiembre del 2019. 
 
 
Figura 3-5 Tramo para conteo ciclista 
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Establecida la estación de conteo mediante la ubicación de 
un identificativo junto al paso cebra frente a la Plazoleta San 
Roque y la utilización una ficha previamente elaborada, se 
anotó el número de ciclistas por día (12 horas por día, de 
7h00 a 19h00), y ciertas observaciones en cuanto al clima. 
 
 
DÍA 1 
El martes 24 de septiembre estuvo mayormente nublado 
con un rango de temperatura entre 10 a 14°C a lo largo del 
día. En las dos primeras horas de observación, se registró la 
presencia de viento, sumándose lluvias intermitentes bajas 
y fuertes desde las 12h20 hasta finalizar el conteo. 
Luego de la observación directa por 12horas se obtuvo que 
185 ciclistas pasaron frente a la estación de conteo, de los 
cuales, el 90.2% son hombres y el 9.8% son mujeres. Acorde 
al registro, el 68.6% iba en dirección hacia la Avenida 12 de 
Abril o la Universidad de Cuenca y el 31.4% en dirección a 
la Avenida Remigio Crespo Toral (Ver Anexo 6-2). 
A causa de las condiciones climáticas presenciadas durante 
toda la tarde, se produjo un descenso en el tránsito de 
ciclistas, pasando de 20 en la mañana a 10 en la noche. Esto 
permite determinar que el clima limita el tránsito de la 
bicicleta, sin embargo, no impide su utilización. 
 
DÍA 2 
El jueves 26 de septiembre se presenció un día soleado, con 
temperaturas entre los 15 a 21°C. Aproximadamente hasta 
las 10am se registraron vientos y cielo nublado, mientras 
que la tarde y noche, permaneció despejada y con 
temperaturas cálidas. 
Para este día, se obtuvo que hasta las 19h00 pasaron 249 
ciclistas. Del total, el 93.2% fueron hombres y el 6.8% 
mujeres, entre los que mayoritariamente (65.9%) fueron con 
dirección hacia la Avenida 12 de Abril mientras que los 
restantes (34.1%) hacia la Avenida Remigio Crespo Toral 
(Ver Anexo 6-3). 
En cuanto a observaciones para este día, no se registró 
ninguna. Es importante destacar que los días con mejor 
clima permiten un mayor tránsito de ciclistas por la ciudad, 
así como se observa en el conteo realizado, ya que del total 
de ambos días de observación, más de la mitad de los 
ciclistas (57.4%) que cruzaron por el punto de conteo, 
corresponden al día soleado. 
 
En el sector se detectaron algunos problemas durante el 
estudio en campo, entre los que están:  
 Ocupación de la ciclovía por parte de motociclistas, 
quienes por adelantar fácilmente el tráfico vehicular en 
horas pico, utilizan esta infraestructura e irrespetan a los 
ciclistas  
Imagen 3-1 Motocicleta en ciclovía  
 
Fuente: Propia 
 
 Estacionamiento de vehículos en la ciclovía y frente a 
parqueaderos públicos existentes en la zona es otro de 
los problemas encontrados que interrumpe el flujo de 
peatones, ciclistas y otros vehículos. En gran parte, esto 
se debe a la existencia de un equipamiento educativo 
anexo a la Plazoleta San Roque y a los comercios 
existentes en la zona, los mismos que demandan de 
zonas de carga y descarga de productos. 
Imagen 3-2 Vehículo obstruyendo parqueaderos  
Fuente: Propia 
 
 Aceras estrechas en ciertos tramos de la Avenida Loja 
(sector de estudio), dificultando el tránsito de peatones 
y con riesgo a accidentes por la cercanía inmediata con 
los vehículos motorizados. 
 
Imagen 3-3 Tamaños de aceras 
 
Fuente: Propia 
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Las herramientas para el levantamiento de información 
utilizadas y previamente mencionadas fueron de gran 
relevancia. Mediante la herramienta Fotographing, se obtuvo 
fotografías de peatones, ciclistas y vehículos motorizados en 
sus actividades cotidianas, permitiendo conocer lo que 
sucede en la zona durante los días laborables de la semana. 
También se registró que las personas que transitan por el 
lugar pertenecen a todos los grupos de edades, es decir, 
niños, niñas, jóvenes, adultos y adultos mayores que 
caminaban, iban en bicicleta o vehículo motorizado. 
Imagen 3-4 Actividades en el sector de estudio 
 
Fuente: Propia 
 
De igual manera, por medio de la herramienta tracing, se 
pudo conocer los desplazamientos que normalmente se 
llevan a cabo. Tanto peatones, vehículos y ciclistas realizan 
constantes recorridos por el tramo analizado, pero también, 
hacia calles conectadas a la Avenida Loja y hacia los predios 
de la Universidad de Cuenca, como se muestra en la Figura 
3-6, Figura 3-7 y Figura 3-8. 
 
 
 
Figura 3-6 Desplazamientos en intersección Av. Loja y Av. Remigio Crespo (Tracing) 
 
Elaboración: Propia. 
 
Figura 3-7 Desplazamientos en intersección Av. Loja – Calle Del Farol – Calle Lorenzo Piedra (Tracing) 
 
Elaboración: Propia 
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Elaboración: Propia 
 
Es importante mencionar que para la toma de este tipo de 
datos es fundamental tener en cuenta el número de horas 
de observación directa e indirecta, la fecha y el clima, ya que 
contribuirá para el desarrollo de próximas investigaciones 
relacionadas. Además, permitirá obtener información en 
condiciones similares, si sucediera el caso de necesitarla. 
3.2.2.3. OPINIÓN PÚBLICA FOCALIZADA (Grupos 
ciclistas en Cuenca) 
 DISEÑO DE ENCUESTA ESTRUCTURADA 
Las preguntas de la encuesta se digitalizan en la 
herramienta KOBOToolbox, la misma que facilita la creación 
de formularios o cuestionarios y permite la recolección de 
información con y sin conexión a internet, a fin de facilitar 
la toma de datos en campo y almacenarlos directamente en 
un servidor previamente creado, contribuyendo a agilizar el 
análisis y extracción de resultados adecuados para el 
estudio. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Para la estructuración de la encuesta se tomó como 
referencia cuestionarios aplicados en otras ciudades del 
mundo que permiten evaluar el funcionamiento de la 
bicicleta como medio de transporte, y así mejorar y 
potenciar la utilización de este medio de desplazamiento. 
Entre los cuestionarios que sirvieron como base están: 
Percepción social del uso de la bicicleta como medio de 
transporte de Madrid; Sample of Questionnaire for 
Individual Participants y Form B: Enviroment, attitude, 
behaviour, norm, intention, and habit (Neighbourhood 
definition: domain of bicycling activities) de Northumbria 
University, Inglaterra y Encuesta de opinión a los implicados 
en tres núcleos representativos del área metropolitana de 
Sevilla. 
Las preguntas desarrolladas para la configuración de la 
encuesta (Ver Anexo 6-4), se estructuran en base a las 
variables previamente descritas, a fin de obtener 
información para cada uno de los grupos (distribución 
modal, trama urbana, escena urbana, seguridad y medio 
ambiente) permitiendo generar información que coadyuve 
a determinar el grado de influencia que tienen las 
características de la actual infraestructura de ciclovías y su 
entorno, en una muestra de población de usuarios, para 
finalmente, generar estrategias de diseño urbano integral 
para la Avenida Loja. 
 
 APLICACIÓN DE ENCUESTAS Y ENTREVISTAS 
ENCUESTAS 
 
La encuesta estructurada se diseñó con el fin de aplicarla a 
ciclistas que transiten por la Avenida Loja durante el conteo 
ciclista, sin embargo, por razones de tiempo que pudieran 
brindar los encuestados para llenarla y por la rapidez con la 
que se trasladaban, resultó difícil llevarla a cabo en los 
mismos días. De manera que para recolectar información 
por medio de la encuesta, se estableció un grupo de ciclistas 
formado por estudiantes de la Facultad de Arquitectura de 
la Universidad de Cuenca, arquitectos y dirigentes de 
grupos ciclistas de la ciudad, a quienes se envió la encuesta 
por medio de un enlace a través de redes sociales.  
Tanto el grupo de estudiantes de arquitectura como el de 
arquitectos (ambos ciclistas) fueron seleccionados debido a 
que el presente trabajo de titulación trata de determinar 
estrategias de diseño urbano integral desde una 
perspectiva arquitectónica, razón por la cual, es pertienente 
conocer sus respuestas desde la misma perspectiva y desde 
su situación como ciclistas de la ciudad. En el caso del grupo 
de dirigentes ciclistas, es de gran importancia tener en 
consideración la opinión de ciclistas que han utilizado por 
muchos años la bicicleta y conocen directamente los 
problemas existentes en relación a la infraestructura de la 
ciudad de Cuenca. 
Con el fin de obtener una población no menor a 15 
personas, se utilizó la metodología denominada como Bola 
de Nieve, la cual consiste en un muestreo no probabilístico 
en cadena para conseguir información de una población 
determinada. Para el presente trabajo, se eligió a los  grupos 
Figura 3-8 Desplazamientos en intersección Av. Loja - Av. 12 de Abril y Puente del Vado (Tracing) 
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de personas antes mencionados como primeros sujetos 
para realizar la actividad, en este caso el desarrollo de la 
encuesta, y luego se pidió que mediante los mismos medios 
que fue enviada (enlace + redes sociales), la difundan con 
otras personas que mantienen el mismo perfil ciclista. 
Como resultado de la actividad desarrollada durante una 
semana (24 al 30 de septiembre), se obtuvo que 21 ciclistas 
respondieron a las preguntas de la encuesta, las mismas 
que serán analizadas en el siguiente punto llamado “3.2.3. 
INTERPRETACIÓN DE LA INFORMACIÓN OBTENIDA A 
PARTIR DE ENCUESTAS Y ENTREVISTAS”. 
ENTREVISTAS 
 
Las entrevistas están estructuradas de 7 preguntas, las 
mismas que fueron aplicadas a 3 estudiantes de 
arquitectura y 2 arquitectos (todos ciclistas) durante la 
semana del 24 al 30 de septiembre, al igual que las 
encuestas antes descritas y por las razones antes 
mencionadas. La estructura de la entrevista fue la siguiente: 
 
 ¿Cree que el estado actual de las ciclovías influye para 
que las personas no utilicen la bicicleta? ¿Por qué? 
 ¿Qué tan influyente cree que es el entorno urbano para 
el uso de la bicicleta? ¿Por qué? 
 ¿Qué tipo de entorno cree que sería el adecuado para 
mejorar e incrementar los desplazamientos en 
bicicleta? 
 ¿Qué estrategias se podrían plantear para mejorar la 
infraestructura ciclista actual? 
 ¿Cómo cree que las autoridades deberían intervenir 
para promover el uso de la bicicleta? 
 ¿Piensa que es necesario la construcción de ciclovías 
en la parte periférica de la ciudad? 
 Si existiera mayor conectividad en los tramos ciclistas 
tanto en el centro, Ejido y periferia de la ciudad. ¿Cree 
que la bicicleta se convertiría en uno de los principales 
medios de transporte? 
Las respuestas obtenidas por parte de los entrevistados 
tuvieron gran similitud entre sí, especialmente cuando se 
trató de conocer los problemas existentes para el peatón y 
ciclista, y las posibles estrategias para superarlos. A 
continuación, se muestra el compendio de los problemas y 
estrategias más reiterativas durante todas las entrevistas:  
 
 
PROBLEMAS 
 Escasa conectividad entre las ciclovías en la ciudad tanto 
en las intersecciones como a lo largo de los tramos 
existentes. 
 Concentración de la infraestructura en una sola zona de 
la ciudad, provocando que las demás áreas se 
encuentren desabastecidas. 
 Secciones inadecuadas de la mayoría de ciclovías. 
 Escasa seguridad en cuanto a la separación de los 
carriles ciclistas con los carriles vehiculares.  
 Carencia de un sistema intermodal entre caminata, 
bicicleta y transporte público. 
 
ESTRATEGIAS 
 Creación de espacios públicos más atractivos, accesibles 
y seguros, que propicien su ocupación mediante la 
implementación de diversas dinámicas positivas en 
relación a usos de suelo e infraestructura urbana. 
 Dotación de más infraestructura ciclista, priorizando El 
Ejido y Centro de la ciudad. 
 Diseño de intersecciones seguras, especialmente para 
peatones y ciclistas.  
 Implementación de medidas de seguridad más efectivas 
para demarcar notoriamente la separación de los carriles 
ciclistas y vehiculares. 
 Mayor control en el tránsito vehicular para prevenir 
siniestros de tránsito contra peatones y ciclistas, así como 
entre conductores. 
 Impulsar campañas sobre educación vial para personas 
de todas las edades, impartidas principalmente en 
instituciones educativas y escuelas de conducción, a fin 
de crear conciencia sobre el respeto hacia el peatón y el 
ciclista. 
Para concluir el análisis de las respuestas dadas por los 
entrevistados, es importante mencionar que la opinión 
pública de personas que transitan continuamente por las 
vías de la ciudad y viven día a día la realidad, es de gran 
relevancia para cualquier trabajo de investigación, ya que 
permite generar información significativa, que no solo 
involucra la parte teórica analizada, sino también, coadyuva 
en la creación de ideas y estrategias mejor estructuradas 
que beneficien a todos los actores de la ciudad, y se reduzca 
el nivel de rechazo por parte de los ciudadanos al momento 
de su implementación. 
 
3.2.2.4. MAPEO DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA 
EXISTENTE  
Cuenca, a partir del siglo XVII comienza a cambiar sus 
espacios públicos para dar cabida al transporte motorizado, 
dejando a un lado la caminata, que en esa época era el 
principal medio de desplazamiento para la población en la 
realización de sus actividades diarias. Este cambio drástico 
se produjo por el crecimiento descontrolado de la ciudad 
hacia el área periférica, que por su lejanía de las 
centralidades urbanas demanda la utilización de transporte 
motorizado, en especial, del auto privado (Municipio de 
Cuenca, 2015).  
 
El elevado número de vehículos existentes, ha provocado 
que el peatón sea desplazado completamente de su papel 
como principal actor de la ciudad, además de requerir una 
mayor dotación de infraestructura viaria, que a su vez, 
disminuye el espacio de circulación a los ciudadanos, 
vulnerando su seguridad y comodidad (Municipio de Cuenca, 
2015). 
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A fin de mitigar los conflictos que ha acarreado el transporte 
motorizado en la ciudad y devolver el espacio público a sus 
habitantes, se han planteado estrategias para introducir 
sistemas de movilidad sustentable que no generen 
impactos ambientales negativos, sino que permitan a las 
personas apropiarse del espacio e inviten al desarrollo de 
actividades colectivas y más saludables (Municipio de Cuenca, 
2015).  
Según lo descrito en el Plan de Movilidad y Espacios 
Públicos de Cuenca (2015) para el año 2005 se generaron 
criterios para la inserción de la bicicleta en la planificación 
de la ciudad y sus sistemas de transporte, los mismos que 
nacieron de la “Propuesta para el Desarrollo de una 
Movilidad Alternativa y Sustentable en Cuenca”, que si bien 
no se dotó de infraestructura ciclista, permitió generar 
dichos criterios. Ya en el 2012, se desarrolló el Estudio 
MOVERE, el cual comprendía trazados y diseños detallados 
a incorporarse en el Plan Operativo de Bicicletas. Además, 
en el mismo año se dotó de infraestructura ciclista en gran 
parte del sector El Ejido, resultando el inicio de la inserción 
de este transporte no motorizado en la ciudad. 
Actualmente, la bicicleta en la ciudad de Cuenca ya se 
encuentra bastante posicionada, sin embargo todavía 
presenta limitaciones para convertirse en un medio de 
transporte cotidiano; razón por la cual, se debe continuar 
impulsando proyectos y procesos previamente planificados, 
además de mejorar la infraestructura que ya está en 
funcionamiento. También es importante propiciar una 
cultura de respeto hacia los ciclistas y su infraestructura por 
parte de los ciudadanos, en especial de los que conducen 
vehículos motorizados, debido a que las malas prácticas 
que tienen los conductores frente a la bicicleta ponen en 
riesgo a todas las personas que la usan, generando 
inseguridad y por consiguiente la disminución en su uso 
(Municipio de Cuenca, 2015). 
 
El mapa presentado, obtenido del Plan de Movilidad y 
Espacios Públicos de Cuenca permite apreciar cuales eran 
las rutas ciclistas existentes hasta el 2015, mostrando 
deficiencias para conectar El Ejido con la zona oeste y este 
del Centro Histórico. Además, se identificó que en dicho 
centro se encuentran la mayoría de estacionamientos para 
bicicletas, resultando incoherente ya que no existen rutas 
ciclistas que lleguen al mismo. De igual manera, se 
determinó que los principales talleres para bicicletas se 
encuentran en El Ejido de la ciudad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Se debe resaltar que las ciclovías, presentan déficits en 
cuanto a conexión entre rutas y propiedades físicas 
(LlactaLAB-Ciudades Sustentables, 2018), por lo que no permite 
la circulación continua y eficiente de los ciclistas, ni la 
incorporación de más personas con potencial para convertir 
a la bicicleta como su principal medio de transporte para 
distancias cortas y medias. 
 
 
 
Imagen 3-5 Mapa de infraestructura ciclista en la ciudad de Cuenca hasta el año 2015 
Fuente: Imagen extraída del Plan de Movilidad y Espacios Públicos de Cuenca 2015 – 2025 
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Cuenca, como muchas otras ciudades Latinoamericanas, ha 
dado el siguiente paso para fomentar el uso de la bicicleta 
como medio de transporte. Desde el mes de abril del 2019, 
se lanzó el primer manual para ciclistas, gracias a la 
Cooperación Alemana GIZ y la empresa de Movilidad, 
Tránsito y Transporte EMOV-EP, además se implementó el 
primer sistema de bicicletas públicas para los ciudadanos. 
La alianza con la empresa BICUENCA S.A., ha permitido 
impulsar este sistema con la inserción de 20 estaciones y 
240 bicicletas repartidas estratégicamente alrededor de la 
ciudad (EMOV-EP, 2019).  
En base a lo descrito, se observa que Cuenca está en un 
proceso constante para incluir la bicicleta como uno de los 
medios de transporte principales para la ciudad, pasando 
su sistema de movilidad actual, a uno más sustentable. 
 
INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN LA CIUDAD DE 
CUENCA 2019 
En Cuenca, la red de ciclovías se distribuye a manera de 
tramos a lo largo de diversos sectores de la ciudad en forma 
de carriles exclusivos y sendas compartidas entre peatones, 
vehículos motorizados y ciclistas (Ver Figura 3-9). A 
continuación, se describe la ubicación de cada uno de ellos 
SEGREGADAS 
 Avenida Fray Vicente Solano 
 Avenida Remigio Crespo Toral 
 Avenida 3 de Noviembre 
 Calle Federico Malo 
 Calle Remigio Tamariz Crespo 
 Calle Agustín Cueva 
 Calle Luis Moreno Mora 
 Calle Alfonso Moreno Mora 
 Camino a Turi (Avenida 12 de Octubre) 
 Parque Inclusivo Circo Social 
 
CICLOSENDA 
 Megaparque Tarqui-Guzho 
 Parque Lineal Primero de Mayo 
 Parque Lineal Monay 1 
 Parque Lineal Monay 2 
 Parque El Paraíso 
 Parque El Playón 
 Río Paute (Pumapungo) 
 Río Yanuncay 
 Río Tomebamba 
 Avenida 24 de Mayo 
 Avenida 12 de Abril 
 Avenida 27 de Febrero 
 Calle Jacinto Flores 
 Calle Quito 
 Calle Popayán 
 Paseo Tres de Noviembre 
 
CICLOACERAS 
 Calle El Salado 
 Avenida Remigio Crespo Toral 
 Paseo Tres de Noviembre 
 Avenida 27 de Febrero 
 Avenida Ordoñez Lasso 
COMPARTIDA CON VEHÍCULOS 
 Avenida 10 de Agosto 
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Figura 3-9 Mapa general de infraestructura ciclista en la ciudad de Cuenca 2019 
 
Elaboración: Propia.
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Figura 3-10 Sección S-01 (Infraestructura ciclista 2019) 
 
Elaboración: Propia.
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Figura 3-11 Sección S-02 (Infraestructura ciclista 2019) 
 
Elaboración: Propia.
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Figura 3-12 Sección S-03 (Infraestructura ciclista 2019) 
 
Elaboración: Propia.
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INFRAESTRUCTURA CICLISTA (CICLOVÍA) EN LA 
AVENIDA LOJA 
Luego de realizar el levantamiento de campo en la Av. Loja 
como previamente se expuso, es importante realizar una 
análisis morfológico y funcional sobre la infraestructura 
ciclista localizada a lo largo del sector de estudio, con el fin 
de conocer el estado actual de la misma y producir 
información necesaria que contribuya a determinar el grado 
de influencia que tienen las características de la actual 
infraestructura ciclista y su entorno, sobre la muestra de 
población de usuarios, y a su vez asista en la generación de 
estrategias de diseño urbano integral para mejorar las 
ciclovías actuales de la ciudad de Cuenca, tomando como 
caso de estudio, la Av. Loja – Sector Universidad de Cuenca. 
En el siguiente mapa se encuentra graficado el carril ciclista, 
en el que se puede observar claramente la forma que 
mantiene a lo largo de todo el trayecto, la cercanía con los 
carriles vehiculares, la diversidad de usos de suelo del sector, 
el trazado urbano preexistente, así como la deficiente 
conexión en las intersecciones.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3-13 Infraestructura Ciclista de la Av. Loja y su entorno 
 
Elaboración: Propia. 
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 ANÁLISIS MORFOLÓGICO 
El análisis morfológico de la infraestructura ciclista a 
realizarse, se basa principalmente en describir la forma que 
presenta la ciclovía en todo su trayecto, así como los 
componentes que la delimitan y la convierten en un carril 
segregado del tráfico vehicular pese a su cercanía. Así 
también, en este análisis se detalla los aspectos más 
relevantes sobre su estado físico actual y los cambios que 
ha tenido como consecuencia de factores externos como el 
clima y las personas que transitan por el carril. 
A lo largo de todo el trayecto ciclista, se puede observar 
que la ciclovía se desarrolla a un lado de la vía, manteniendo 
una sola linealidad desde la Av. Remigio Crespo Toral hasta 
la Av. 12 de Abril, no obstante, existe un desfase a la derecha 
en la intersección de las calles Lorenzo Piedra, Del Farol y la 
Av. Loja (frente a la plaza de San Roque) como 
consecuencia del trazado urbano preexistente (Ver Figura 
3-13). 
En lo que se refiere a los elementos que delimitan y 
configuran la ciclovía están: el bordillo que divide el espacio 
entre peatón y ciclista, los separadores físicos amarillos 
reflectantes (tachas) colocados a nivel de la calzada, y las 
señales horizontales pintadas en el carril (símbolo de la 
bicicleta). Todos estos componentes, han permitido la 
creación de un carril segregado para el tránsito de ciclistas, 
separados del flujo vehicular y peatonal, convirtiéndose en 
un espacio que permite disminuir el riesgo de siniestros 
entre conductores y ciclistas. 
Finalmente, al analizar el estado físico actual que presenta 
la infraestructura ciclista en la Av. Loja, se puede mencionar 
que las señales horizontales pintadas en la calzada están 
próximas a desaparecer, así como también se observa la 
presencia de baches en el carril, todo esto como 
consecuencia del uso continuo que se le da a la ciclovía y 
por la presencia de factores ambientales en los diferentes 
días del año; además, se detectó que algunas tachas 
amarillas se han desprendido de la calzada, dejando 
espacios vacíos a lo largo de todo el tramo ciclista, 
poniendo en riesgo la integridad de los ciclistas, ya que la 
separación con flujo vehicular disminuye 
considerablemente.  
 ANÁLISIS FUNCIONAL 
Actualmente, la ciclovía localizada en el sector de estudio 
presenta problemas importantes que le dificultan funcionar 
de manera idónea, impidiendo asegurar el confort y 
seguridad de los ciclistas. Así se tiene que: 
 El trayecto ciclista presenta interrupciones en cada una 
de las intersecciones encontradas a lo largo del camino, 
así como desconexión entre carriles ciclistas. 
 Las intersecciones resultan un peligro para los ciclistas, 
debido a que no existe la suficiente señalética horizontal, 
vertical y luminosa, que prevenga y alerte a los 
conductores sobre la proximidad a cruces ciclistas. 
 Algunos cruces peatonales que actualmente sirven para 
el cruce de ciclistas se interrumpen a mitad de la vía, 
como es el caso de la Av. Remigio Crespo, que por la 
presencia de una mediana el cruce se interrumpe, 
poniendo en peligro tanto a peatones como a ciclistas. 
 La diferencia de alturas entre la calzada, los refugios y la 
ciclovía genera conflictos al momento de atravesar las 
vías, debido a que los ciclistas no pueden atravesar 
cómodamente la calle y se ven obligados a bajar de la 
bicicleta para cruzarla. 
 Al comparar la sección actual de la ciclovía segregada 
bidireccional existente con lo descrito en el fundamento 
teórico, se puede demostrar que la sección es 
inadecuada debido a que presenta anchos que oscilan 
entre 1.65m a 2.12m a lo largo de todo el trayecto, lo que 
es insuficiente para el tránsito seguro de dos ciclistas a la 
vez. 
 Toda la ciclovía se encuentra segregada del carril 
vehicular mediante separadores físicos de una altura 
menor a 10cm; como consecuencia se tiene la invasión 
de dicha ciclovía por parte de vehículos privados y 
motocicletas, especialmente al recoger y dejar pasajeros, 
y durante el tránsito en horas pico. 
Imagen 3-6 Análisis morfológico 
 
Fuente: Propia 
Imagen 3-7 Análisis funcional 
 
Fuente: Propia 
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3.2.3. INTERPRETACIÓN DE LA INFORMACIÓN 
OBTENIDA A PARTIR DE ENCUESTAS Y 
ENTREVISTAS 
Para obtener la información necesaria que permitirá el 
cumplimiento de los dos últimos objetivos de la 
investigación se analiza los resultados de la encuesta 
aplicada. Se revisará todas las preguntas realizadas a los 
ciclistas, se organizarán según los 5 grupos antes 
planteados a fin de generar estrategias adecuadas por cada 
uno, hasta finalmente, condensarlas de manera integral. El 
análisis se realizará mediante gráficos estadísticos básicos 
que muestren los resultados más relevantes y faciliten la 
producción de información, además de la elaboración de 
planos que permitan visualizar gráficamente los espacios a 
intervenir a partir de los resultados obtenidos.  
Previo a la interpretación de los datos, es necesario la 
descripción del perfil de los ciclistas encuestados a fin de 
entender las respuestas obtenidas de una manera más 
objetiva. El grupo de 21 ciclistas que respondieron las 
preguntas de la encuesta está conformado en su mayoría 
por hombres (66.7%) entre los 20 y 54 años de edad, 
quienes utilizan la bicicleta como medio de transporte 
cotidiano. Mientras que las mujeres, se encuentran 
comprendidas en la minoría de ciclistas (33.3%) con un 
rango de edad entre los 22 a 36 años; ellas utilizan este 
medio de desplazamiento principalmente por razones de 
distracción y de transporte, aunque éste último, de un uso 
frecuente (alrededor de 3 días a la semana).  
También se determina que las personas la utilizan por 
razones deportivas y porque creen que es importante su 
uso para mejorar el ambiente. La frecuencia con la que los 
ciudadanos cambian a este medio de desplazamiento (de 
vehículo motorizado a bicicleta) por las razones antes 
mencionadas, es ocasional, especialmente los fines de 
semana, cuando existe menos afluencia a los lugares de 
trabajo y se puede acudir a espacios recreativos. 
3.2.3.1. DISTRIBUCIÓN MODAL 
Para conocer la distribución modal de la Avenida Loja, se 
utilizó la herramienta Fotographing, así se puede mostrar 
cómo se encuentra distribuida actualmente esta vía tanto a 
nivel de tránsito vehicular, ciclista y peatonal.  
En la siguiente imagen se observa la existencia de dos 
carriles para vehículos motorizados (transporte público, 
transporte privado y motocicletas), un carril bidireccional 
segregado para bicicletas y aceras a ambos lados de la vía. 
Cabe mencionar que las dimensiones de estás aceras como 
se dijo anteriormente, no brindan adecuada seguridad a los 
transeúntes del sector.  
Imagen 3-8 Distribución Modal 
 
Fuente: Propia 
Acorde a las respuestas obtenidas, se determinó que 11/21 
ciclistas creen necesario que se disminuya el número de 
carriles vehiculares (de 2 a 1) en la Av. Loja debido al peligro 
que existe por el tránsito constante y la velocidad con que 
circulan vehículos privados, transporte público y 
motocicletas, convirtiéndose en un riesgo tanto para 
peatones como para ciclistas.  
 
 
Figura 3-14 Necesidad de reducción de carriles 
vehiculares en la Av. Loja 
 
Elaboración: Propia 
 
Sin embargo, el resto de encuestados creen que 
actualmente la vía funciona adecuadamente, y que en caso 
de dejar un solo carril para vehículos motorizados, 
aumentaría el tráfico en la zona y perjudicaría los 
desplazamientos en vías cercanas (Ver Figura 3-15). 
En cuanto a las otras vías de la ciudad, se determinó la 
importancia del rediseño de dichas vías para dar cabida a 
más carriles ciclistas con el fin de reducir los niveles de 
contaminación y fomentar el uso de la bicicleta, que a la vez 
contribuye a mejorar el estado de salud de los ciudadanos. 
En base a lo descrito sobre la distribución modal actual de 
la avenida Loja, se propone que esta vía sea rediseñada con 
el fin de dar más espacio a ciclistas y peatones, siempre y 
cuando se considere una adecuada distribución en la vía, 
pensando en la dotación de bahías de estacionamiento 
para el transporte público que permitan la carga y descarga 
de pasajeros y/o estudiantes, a fin de evitar interrupciones 
en el flujo vehicular. 
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Figura 3-15  Razones influyentes para la reducción de 
carriles en la Av. Loja 
 
Elaboración: Propia 
 
3.2.3.2. TRAMA URBANA  
En lo referente a Trama Urbana, se investigó sobre la 
idoneidad de la ciclovía en la Avenida Loja en cuanto a 
sección y distancia total del tramo, así como al diseño de 
intersecciones, conectividad, obstáculos y bandas de 
protección en las vías destinadas para bicicleta. 
Según los datos recolectados, la ciclovía comprendida entre 
la Av. Remigio Crespo y Av. 12 de Abril presenta problemas 
en el tamaño de su sección, es decir, el ancho no es el 
adecuado para la circulación de dos bicicletas a la vez, 
poniendo en riesgo la integridad física de los ciclistas al estar 
en estrecha cercanía con el transporte motorizado. Sin 
embargo, los encuestados respondieron que la distancia 
actual del tramo es suficiente para el traslado hacia algunos 
lugares cercanos a la Universidad de Cuenca. 
De igual manera, al investigar sobre el diseño de 
intersecciones, en el sector de estudio se identificaron dos 
en forma de cruz que son amplias para vehículos: las 
comprendidas entre la Av. Loja y la Av. Remigio Crespo 
toral, y entre la Av. 12 de Abril y Av. Loja, siendo 
medianamente conflictivas y peligrosas para ciclistas debido 
al constante tránsito de vehículos motorizados en los 
diferentes sentidos de las vías (Ver Figura 3-16). Esto 
también es el resultado de los niveles regulares de 
conectividad en los carriles ciclistas tanto a lo largo de vías 
e intersecciones, debido a que existen tramos ciclistas 
sueltos que impiden el tránsito continuo y seguro de las 
bicicletas de un lugar a otro.  
Figura 3-16 Nivel de peligro en las intersecciones de la 
Av. Loja con las Avenidas Remigio Crespo y 12 de 
Abril 
 
 
 
Elaboración: Propia 
 
Figura 3-17 Estado de conexión entre carriles ciclistas 
en la ciudad de Cuenca 
 
 
Elaboración: Propia 
Otro punto relevante correspondiente a conectividad, se 
refiere a la conexión mediante la intermodalidad entre el 
transporte público y la bicicleta, y las dificultades que trae 
consigo debido al tiempo que los conductores otorgan a las 
personas para subir o bajar del bus, así como por la falta de 
estructuras para colocar bicicletas en los buses. Del total de 
encuestados, el 95% asegura que la conectividad ciclista 
mejoraría notoriamente si se dejara llevar la bicicleta en el 
transporte público, además de implementar más 
parqueaderos en la ciudad con el fin caminar pocos metros 
hacia sus lugares de destino, una vez hayan estacionado su 
bicicleta luego de bajar del bus, promoviendo la 
intermodalidad. 
 
Entre otro de los problemas que hacen parte de la 
configuración de la trama urbana para ciclistas se 
encuentran los relacionados a los obstáculos y a las bandas 
de protección colocadas en las ciclovías para separarlos de 
los vehículos y motocicletas. Acorde a los datos 
recolectados, entre los obstáculos encontrados a lo largo de 
los tramos ciclistas de la ciudad están principalmente los 
automóviles privados y públicos (taxis), seguido por 
peatones que caminan por las ciclovías a pesar de la 
existencia de aceras, y finalmente la existencia de residuos 
sólidos y el tránsito de motocicletas, ocasionando que los 
ciclistas salgan de su carril y comiencen a transitar por la vía 
destinada a vehículos motorizados, poniendo en riesgo su 
propia seguridad y la de los conductores. 
Por último, haciendo alusión a la Av. Loja en cuanto a 
bandas separadoras que presenta la ciclovía de este tramo, 
las personas opinaron que las actualmente existentes 
ofrecen un nivel regular de protección hacia los ciclistas, sin 
embargo, creen que es conveniente la colocación de 
separadores mayores a 10cm de altura porque brindarían 
mayor seguridad y separarían notoriamente los carriles. 
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En base a lo previamente descrito, entre las estrategias que 
se podría generar para resolver los problemas que presenta 
la trama urbana en la Av. Loja y en otras vías de la ciudad 
que presenten carriles ciclistas, o estén próximas a 
presentarlos, están: la ampliación de la ciclovía (cuando no 
tenga la sección adecuada, en caso de ser bidireccional) y 
aceras, incluyendo su separación notoria mediante la 
implementación de separadores físicos mayores a 10 cm de 
altura en lugares estrictamente necesarios (cuando sea 
conveniente) debido a que se debe dejar libre acceso hacia 
los parqueaderos de las casas; el rediseño de intersecciones 
para convertirlas en espacios más atractivos y accesibles 
para todos los medios de transporte; y de ser posible, 
incorporar medidas que permitan llevar las bicicletas en el 
transporte público, respetando los tiempos de embarque y 
desembarque de todos los pasajeros ciclistas.  
Con el fin de incentivar la intermodalidad entre todos los 
medios de transporte (vehículo privado, transporte público, 
bicicleta y caminata) es importante que se creen espacios 
que permitan establecer esta conexión en toda la ciudad, 
con la implementación de más estaciones de bicicletas 
públicas y parqueaderos públicos seguros para bicicletas de 
uso personal, especialmente cerca de instituciones 
educativas, laborales, recreativas, entre otras, ya que 
contribuirán a fomentar que los ciudadanos usen 
prioritariamente la bicicleta y caminata para dirigirse a 
aquellos lugares, creándose ambientes más confortables y 
destinados especialmente para las personas, los mismos 
que al ser usados constantemente impulsen su continuo 
mantenimiento y conservación. 
 
 
 
 
 
3.2.3.3. ESCENA URBANA 
Conocer los principales conflictos que presenta el sector de 
estudio en referencia a mobiliario urbano, espacios 
públicos, paisaje, edificios y usos de suelo es indispensable 
en la generación de estrategias adecuadas para el rediseño 
del tramo comprendido entre la Av. Remigio Crespo y Av. 
12 de Abril.  
De manera que a partir de los resultados obtenidos en la 
encuesta, el principal problema encontrado se relaciona a 
la escasa presencia de áreas verdes, especialmente a lo 
largo de las aceras (Ver Figura 3-18); el 61.9% de ciclistas 
opinaron que es muy importante la existencia las mismas, 
tanto de mediana y baja altura (Ver Figura 3-19 y Figura 3-
20), ya que contribuye a mejorar la calidad del entorno de 
diferentes maneras, por ejemplo: produciendo sombra, 
creando pantallas protectoras contra ruido y gases 
contaminantes, renovando la imagen arquitectónica y 
urbana, entre otras.  
Figura 3-18 Presencia de áreas verdes en la Av. Loja 
 
 
Elaboración: Propia 
 
 
 
 
 
Figura 3-19 Importancia de la presencia de áreas 
verdes en la Avenida Loja 
 
Elaboración: Propia 
 
Figura 3-20 Tipo de vegetación que debería plantarse 
a lo largo de la Avenida Loja 
 
 
Elaboración: Propia 
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Aparte de lo ya mencionado, no se registraron problemas 
referentes a las otras variables analizadas, sino por el 
contrario, se obtuvo información sobre cómo la 
implementación de mobiliario urbano, la mejora de los 
espacios públicos, la presencia de edificaciones y la 
diversidad de usos de suelo en la zona contribuyen a 
incrementar los niveles de seguridad, a fomentar el buen 
uso de los espacios a lo largo de la vía, y a incentivar la 
caminata y el uso de la bicicleta como principales medios 
transporte.  
Además, para conocer sobre la idoneidad de la 
construcción de más infraestructura ciclista y complementar 
a lo previamente descrito para fomentar una movilidad 
sustentable, se consultó sobre las áreas que 
prioritariamente deberían ser dotadas de dicha 
infraestructura, obteniéndose en primer lugar a las zonas 
comerciales, recreativas y deportivas, seguido por las 
residenciales y culturales, hasta finalmente las de gestión y 
administración (Ver Figura 3-21). Las mismas que al 
complementarse con mejores instalaciones, permitirá una 
mayor ocupación de los espacios por parte de los 
ciudadanos.  
Figura 3-21 Zonas de la ciudad para la dotación de 
infraestructura ciclista 
 
Elaboración: Propia 
 
Como estrategias para el rediseño de la escena urbana en 
la Avenida Loja y posiblemente para otros sectores de 
Cuenca, es la dotación de vegetación a lo largo de la vía, 
así como la colocación de mobiliario urbano en plazas, 
plazoletas, y cerca de restaurantes y cafeterías, a fin de 
incrementar el comercio en la zona. Aunque las ideas 
planteadas a continuación no corresponden estrictamente 
al rediseño arquitectónico de una calle, es relevante 
considerarlas, así se tiene: el mantenimiento constante del 
exterior de las edificaciones en el sector para mejorar su 
atractivo y la activación de usos de suelo afines a las 
actividades ya desarrolladas actualmente y acordes a lo 
dictado por la normativa de la ciudad. 
 
3.2.3.4. SEGURIDAD 
Los problemas de seguridad suscitados en la Av. Loja están 
estrechamente relacionados al tránsito constante y 
abundante (volumen) de vehículos motorizados 
dificultando los desplazamientos seguros de peatones y 
ciclistas en los cruces e intersecciones, además del irrespeto 
de los conductores en los límites de velocidad establecidos 
y la ocupación de aceras y ciclovías como estacionamiento 
momentáneo.  
La mayoría de los ciclistas (90.5%) opinan que es 
indispensable el control de todas estas situaciones 
presentadas para prevenir siniestros de tránsito y disminuir 
la congestión vehicular, y por lo tanto, todos creen que es 
estrictamente necesario la implementación de señales de 
tránsito a lo largo de la vía, especialmente en relación a 
señalética luminosa con el fin de dar prioridad de circulación 
al peatón y ciclista. 
Aparte de analizar las variables sobre volumen vehicular, 
velocidad vehicular y señalética en la zona, también se 
investigó sobre otros aspectos que brindan seguridad al 
momento de encontrarse en una vía, entre ellos está 
iluminación y vigilancia. 
En lo que respecta a iluminación, 19/21 encuestados 
respondieron que la presencia de luminarias a lo largo de 
las vías brinda mayor seguridad contra siniestros de tránsito 
y robos, mientras que los dos restantes opinaron que ofrece 
mayor accesibilidad y mejora la apariencia del entorno 
urbano; razones por las cuales, es muy importante la 
existencia de este mobiliario alrededor de la ciudad, ya que 
beneficia a todas las personas sin importar su medio de 
desplazamiento. 
Por último, para la variable de vigilancia se consideró 
pertinente investigar sobre los niveles de seguridad que 
prestan los parqueaderos para bicicletas existentes en 
lugares públicos y el posible incremento de ciclistas si se 
tomaran medidas eficientes para mejorar la vigilancia en 
toda la ciudad. Del total de ciclistas que respondieron a la 
encuesta, el 66.7% piensan que los parqueaderos son 
medianamente seguros para dejar su bicicleta estacionada, 
el 28.6% opinan que son escasamente y muy seguros, 
mientras que el 4.7% cree que no brindan ningún tipo de 
seguridad ante las amenazas existentes en la calle. 
Por tales motivos es conveniente implementar mejores 
medidas de seguridad en espacios públicos a través de la 
colocación de más de cámaras de seguridad y la presencia 
de mayor número de personas encargadas de la vigilancia 
(guardia ciudadana - policía), especialmente donde existen 
áreas recreativas, culturales, comerciales y deportivas, 
debido a que las personas acuden en mayor confluencia 
por los diversos usos de suelo que se presentan. 
Adicionalmente, como estrategia para contrarrestar los 
conflictos analizados, está el rediseño de las vías mediante 
la colocación de reductores de velocidad, señalética 
horizontal y vertical, así como la colocación de separadores 
físicos entre los carriles vehiculares y ciclistas, y en caso de 
ser necesario, el empleo de más luminarias, prioritariamente 
en zonas donde existan espacios oscuros e inhóspitos, que 
lleven a hacer un mal uso de los mismos. 
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3.2.3.5.MEDIO AMBIENTE 
Para conocer sobre la situación ambiental en la que 
actualmente se encuentra la Avenida Loja en referencia a la 
producción de smoke y ruido por parte de vehículos 
motorizados, se realizaron 6 preguntas puntuales que 
permitieron determinar que en el sector de estudio existen 
altos niveles de contaminación y ruido en la mayor parte del 
día debido a la congestión vehicular, resultando muy 
incómodo para peatones y ciclistas durante su recorrido por 
esta vía.  
Figura 3-22 Principales productores de smoke y ruido 
de la Avenida Loja 
 
Elaboración: Propia 
 
Figura 3-23 Nivel de contaminación en la Avenida 
Loja 
 
 
Elaboración: Propia 
 
Figura 3-24 Nivel de incomodidad producido por 
smoke y ruido 
 
Elaboración: Propia 
 
De tal modo, es fundamental plantear estrategias 
adecuadas que contribuyan a disminuir o mitigar estos 
niveles de contaminación e incomodidad. Es así que una de 
ellas es el control del estado de los vehículos privados y 
públicos (taxis - buses) por parte de las entidades públicas, 
las mismas que obliguen a realizar el debido mantenimiento 
en caso de ser necesario. 
Entre otra medida a ser tomada en cuenta, está la 
colocación de vegetación alta y media a lo largo de esta 
avenida, debido a que por las características propias que 
tiene la vegetación para disminuir la dispersión de gases en 
el aire y servir de pantalla protectora para la reproducción 
de ruido, contribuye significativamente en la mejora de la 
calidad ambiental.  
Es importante considerar que de las dos estrategias antes 
mencionadas, la primera puede ser tomada desde un punto 
de vista prioritariamente ambiental, es decir, para estudios 
que analicen la calidad del aire o niveles de contaminación, 
o para investigaciones relacionadas con el parque 
automotor de la ciudad. Por lo que en el presente trabajo 
de titulación no será planteada entre las ideas centrales para 
aplicarse como estrategia de diseño urbano integral, sin 
embargo, era necesario conocer la opinión de los ciclistas, 
a fin de generar otras estrategias que en conjunto con las 
otras variables analizadas, se pueda crear diseños 
arquitectónicos adecuados que ayuden a mejorar la 
infraestructura de los espacios públicos.  
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3.3.DETERMINACIÓN DEL GRADO DE 
INFLUENCIA QUE TIENEN LAS 
CARACTERÍSTICAS DE LA ACTUAL 
INFRAESTRUCTURA CICLISTA Y SU 
ENTORNO, SOBRE UNA MUESTRA DE 
POBLACIÓN DE USUARIOS 
 
En el presente trabajo de titulación, el grado de influencia a 
determinar está basado únicamente en la percepción de los 
encuestados y entrevistados (muestra de población) 
durante el levantamiento de información en campo, motivo 
por el cual el grado de influencia que tienen las 
características de la actual infraestructura ciclista y su 
entorno sobre los ciudadanos en cuanto a la elección de la 
bicicleta como uno de sus principales medios de transporte, 
no será considerado desde una perspectiva estadística, sino, 
como el resultado de los datos obtenidos a partir de la 
información recolectada en campo y de la información 
teórica antes analizada. 
Según la Global Street Design Guide (2016) entre los 
principales componentes que influyen sobre los ciudadanos 
durante sus desplazamientos está: la existencia de áreas 
verdes, actividades que dinamicen el espacio e 
infraestructura adecuada para dar prioridad de circulación 
al peatón y al ciclista frente a los medios de transporte 
motorizados.  
Al confrontar esta información con lo recolectado en 
campo, se puede determinar que las mismas variables son 
consideradas las más importantes e influyentes para las 
personas, especialmente para ciclistas y peatones, quienes 
son los que constantemente se encuentran en contacto 
directo con el espacio que les rodea y con el peligro al que 
diariamente se enfrentan por movilizarse en los medios de 
transporte más vulnerables a siniestros de tránsito, 
especialmente porque todavía no se ha dotado de 
estrategias que contribuyan a priorizar su circulación. 
A continuación, para conocer cuan influyente resulta la 
infraestructura existente en una ciudad sobre sus 
habitantes, se muestra 3 ejemplos de otras ciudades en el 
mundo que han optado por rediseñar sus calles y de cómo 
esto ha permitido mejorar e impulsar los medios de 
movilización sostenibles y las actividades comerciales de sus 
zonas.  
 SECOND AVENUE, MANHATTAN, NUEVA YORK, 
USA. 
 
 
 
 
 
 
 
 GÖTGATAN, ESTOCOLMO, SUECIA. 
 
 BOULEVARD DE MAGENTA, PARÍS, FRANCIA. 
 
Fuente: Imágenes y datos extraídos de Global Street Design Guide. National 
Association of City Transportation Officials. 2016. 
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Entre las principales metas logradas después del rediseño 
de dichas calles, que notoriamente muestran cuán 
influyente puede llegar a ser para las personas las 
características que presenta dicha infraestructura, están: 
 Disminución de congestión vehicular, contaminación 
ambiental y siniestros de tránsito. 
 Incremento del número de peatones y ciclistas en la 
zona, ofreciendo mayor seguridad y accesibilidad. 
 Creación de ambientes atractivos que permiten 
incrementar las actividades económicas de las zonas 
además de brindar espacios para el ocio y recreación de 
los ciudadanos. 
Así, se puede determinar que la infraestructura ciclista 
existente en Cuenca y el entorno que las rodea genera un 
alto grado de influencia sobre los ciudadanos en cuanto a 
la decisión de utilizar la bicicleta o la caminata como uno de 
sus medios de transporte cotidiano, ya que al no existir 
adecuada infraestructura vial para el tránsito seguro de 
peatones y ciclistas, ni al encontrar espacios públicos 
seguros, accesibles y atractivos alrededor de la ciudad por 
los cuales transitar, las personas no optan por cambiar sus 
medios de desplazamiento motorizados (vehículo privado y 
motocicletas) a unos más sustentables, afectando 
negativamente la calidad ambiental y visual del área urbana 
de la ciudad, además, de inducir a un incremento en el 
parque automotor y a disminuir la implementación de 
prácticas más amigables con el ambiente por parte de 
todos los habitantes.  
De igual manera, según los resultados del análisis 
morfológico y funcional, se puede acotar que existen varios 
impedimentos que influyen directamente sobre la 
población, debido a que al tener ciclovías en mal estado 
respecto a su estructura física y con un funcionamiento 
reducido por las escasa accesibilidad y conexión existente 
entre ellas, aumenta la sensación de inseguridad y 
disminuye el número de ciclistas en la ciudad. 
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CAPÍTULO
ESTRATEGIAS DE DISEÑO PARA MEJORAR LA 
ACTUAL INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN CUENCA
AV. LOJA, SECTOR UNIVERSIDAD DE CUENCA
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4.1. DELIMITACIÓN DE TRAMOS A 
INTERVENIR 
 
Después de generar mapas de tracing en cuanto a los 
principales movimientos cotidianos de los diferentes medios 
de transporte a lo largo de la Avenida Loja entre las avenidas 
Remigio Crespo Toral y 12 de Abril, se determinaron 5 tramos 
importantes para ser intervenidos tanto por problemas de 
distribución modal, trama urbana y escena urbana ya 
determinados. Así se tiene: 
Tramo 1 (T1): intersección Avenida Loja y Avenida Remigio 
Crespo Toral  
Tramo 2 (T2): intersección Avenida Loja y Calle Remigio 
Tamariz Crespo 
Tramo 3 (T3): intersección Avenida Loja, Calle del Farol y 
Calle Lorenzo Piedra 
Tramo 4 (T4): intersección Avenida Loja, 12 de Abril y Puente 
del Vado 
Tramo 5 (T5): Av. Loja frente a la Universidad de Cuenca, 
comprendido entre los tramos 3 y 4. 
A los 5 tramos, se les aplicará las estrategias definidas a 
continuación, acorde al contexto de la zona de estudio. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 4-1 Tramos de intervención en el trayecto ciclista de la Avenida Loja 
 
Elaboración: Propia. 
 
 
 
 
 
 
T1 
T2 
T3 
T4 
T5 
Sectores de Planeamiento 
Predios 
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Carriles Ciclistas 
Tramos de Intervención 
SIMBOLOGÍA 
0        25         50                  100                   150 
m 
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4.2. DETERMINACIÓN DE ESTRATEGIAS DE 
DISEÑO URBANO INTEGRAL  
 
Tras analizar los problemas que presenta la Avenida Loja en 
relación al carril ciclista y el entorno urbano que le rodea, se 
ha generado algunas estrategias por cada una de las 
variables estudiadas, a fin de extraer las más relevantes y 
realizar un adecuado diseño integral en las calles de la 
ciudad de Cuenca. 
Las estrategias que a continuación se mencionan, son el 
resultado de la tamización del conjunto de ideas propuestas 
al final del análisis de cada variable (distribución modal, 
trama urbana, escena urbana, seguridad y medio ambiente) 
y de las estrategias propuestas por medio de las entrevistas 
realizadas, con el propósito de tomar en consideración las 
que pueden ser aplicadas en el sector de estudio para el 
rediseño de la Avenida Loja.  
ESTRATEGIAS (Ver Figura 4-2). 
 Disminución de carriles vehiculares  
Con el fin de potenciar el uso de transporte más sustentable 
(especialmente la caminata y la bicicleta) y disminuir la 
contaminación ambiental, la reducción del número de 
carriles vehiculares es una estrategia que puede ser aplicada 
en zonas donde el tránsito cotidiano no es intenso, 
permitiendo su desviación por otras calles de la ciudad que 
puedan soportar estos cambios en el tránsito vehicular. 
En la Avenida Loja actualmente existen dos carriles de 
circulación vehicular por los que continuamente transitan 
buses de transporte público, motocicletas y vehículos 
privados, sin embargo, teniendo en consideración la 
priorización de la circulación en medios de desplazamiento 
sustentables y la creación de calles completas, se procedió 
a reducir a uno el número de carriles desde la Avenida 
Remigio Crespo Toral hasta la Avenida 12 de Abril; todo 
esto, con el propósito de generar espacios más amplios 
para el adecuado desplazamiento de peatones y ciclistas, 
que a la vez compartan con el tránsito de vehículos 
motorizados, dando cabida a todos los medios de 
transporte en una sola vía. 
 Ampliación de la sección de aceras y de carriles 
ciclistas 
Siempre que la vía lo permita, es importante potenciar la 
ampliación de aceras y ciclovías alrededor de la ciudad para 
brindar seguridad y mayor accesibilidad a las personas que 
utilizan los medios de transporte más vulnerables. 
En el caso de estudio del presente trabajo, la disminución 
del número de carriles vehiculares permite la ampliación de 
las secciones de las aceras a lo largo de la Av. Loja, así como 
la separación de la ciclovía actual del tránsito vehicular 
mediante la elevación de la misma a la altura de la acera y 
con la construcción de barreras físicas, precautelando la 
seguridad frente a cualquier siniestro de tránsito que pueda 
suceder. Asimismo, el incremento en las dimensiones de las 
aceras permite la colocación de rampas y pavimento 
podotáctil a distancias y alturas adecuadas, permitiendo 
una buena accesibilidad por parte de todas las personas 
hacia los distintos espacios que existen en la zona. 
 Dotación de bahías de estacionamiento 
momentáneo para transporte de carga y transporte 
escolar que permitan la carga y descarga de pasajeros 
y/o productos 
Alrededor de la ciudad, la implementación de bahías de 
estacionamiento momentáneo en espacios públicos es una 
estrategia adecuada para evitar congestión vehicular, sin 
embargo, se debe considerar la sección de la vía para 
analizar la conveniencia en su implementación. 
Como antes se mencionó, en el sector de estudio existen 
equipamientos educativos y edificaciones con usos de suelo 
relacionados al comercio, razones por las cuales se 
consideró pertinente la colocación de dos bahías de 
estacionamiento cerca de la Escuela de Educación Básica 
San Roque y la Universidad de Cuenca, a fin de priorizar la 
seguridad de los estudiantes que llegan en transporte 
escolar o auto privado hacia estas instituciones, así como 
para evitar la interrupción del tránsito vehicular cotidiano 
por la presencia de vehículos de carga que se estacionan 
para la descarga de productos en los comercios cercanos. 
 Dotación de paradas de bus de transporte público 
El transporte público al ser un importante medio de 
desplazamiento para la ciudadanía, es necesario dotar de 
paradas de bus que brinden las condiciones necesarias para 
el resguardo de las personas mientras esperan la llegada 
del mismo, así como para el momento del embarque y 
desembarque de pasajeros. 
Es así que al existir actualmente una parada de bus en la 
Avenida Loja y al no contar con la infraestructura necesaria 
para los peatones, se considera conveniente la creación de 
una bahía de estacionamiento para transporte público que 
preste condiciones adecuadas tanto a nivel de 
infraestructura y señalética, brindando seguridad y 
comodidad a las personas durante la espera, y reduciendo 
la congestión mientras el bus se detiene para recoger o 
dejar pasajeros 
 Creación de intersecciones más seguras para el 
peatón y ciclista 
Las intersecciones al ser los puntos más conflictivos durante 
los desplazamientos alrededor de una ciudad deben ser 
tratadas adecuadamente para evitar problemas al 
momento de encontrarse todos los medios de transporte 
en un mismo cruce. De manera que esta estrategia debe 
considerarse durante el diseño o rediseño de intersecciones 
tanto planificadas como las actualmente existentes. 
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Luego del análisis realizado, esta estrategia se aplicó en las 
4 intersecciones de intervención señaladas en la Figura 4-1 
(tramo 1, 2, 3 y 5) priorizando el cruce peatonal y ciclista. En 
la intersección de la Av. Remigio Crespo con la Av. Loja se 
modificó el diseño de las isletas existentes mediante la 
eliminación de su altura y la colocación de bolardos en las 
mismas, así también, se cerraron dos calles que actualmente 
ya no funcionan para dar cabida a espacios públicos 
(plazas).  
En la intersección de la Av. Loja con la calle Remigio 
Tamariz, se modificaron los radios de giro y se procedió a 
retranquear el cruce ciclista y peatonal para brindar un 
espacio de visión a los vehículos antes del giro y evitar 
colisiones, además de la colocación de rampas en las 4 
esquinas que permitan acceder rápidamente a las aceras 
desde la calzada.  
En la intersección de la Av. Loja con las calles Del Farol y 
Lorenzo Piedra, se rediseño los radios de giro y se 
reemplazó los estacionamientos existentes por una de las 
bahías antes mencionadas. Finalmente, en la intersección de 
la Av. Loja con la Av. 12 de Abril, asimismo se modificaron 
los radios de giro, y además, se colocaron rampas en las 
aceras cercanas al Puente del Vado. 
 Dotación de vegetación (baja, media y alta) a lo largo 
de la vía 
La implementación de más áreas verdes en la ciudad es una 
parte fundamental durante la planificación integral de un 
espacio porque ayuda a mejorar la calidad ambiental y 
generar espacios más confortables para todos los 
ciudadanos durante la realización de sus actividades 
cotidianas. 
A lo largo de la Av. Loja (sector de estudio), se colocó 
vegetación baja, media y alta en los espacios que sirven de 
barrera entre calzada y acera, así como en los espacios 
públicos existentes y creados. Todo esto con el fin de 
contribuir al control del microclima para peatones y ciclistas 
durante sus desplazamientos, aumentar el atractivo del 
sector y disminuir la contaminación ambiental.  
Es fundamental tomar a consideración la plantación de 
especies nativas que presenten características adecuadas 
para soportar el smoke producido por los vehículos 
motorizados. Considerando la Guía de Utilización de 
Vegetación en Espacios Públicos Parte 2 (Carrión y Mosquera, 
2018a) y Parte 3 (Carrión y Mosquera, 2018b), las especies 
nativas de la ciudad de Cuenca que podrían plantarse en 
aceras y plazas son las siguientes:  
ÁRBOLES 
 Aceras: Guaylug (Delostoma integrifolium). 
 Plazas: Guaylug (Delostoma integrifolium) – Fresno, 
Cholán Amarillo (Tecoma stans) – Cáñaro, Porotón, 
Guato (Erythria edulis). 
ARBUSTOS 
 Aceras: Dononea, Hayuelo (Dodonaea viscosa) – Justicia 
(Justicia serícea). 
 Plazas: Fuccia (Fuchsia cf pallescens) – Lluvia de Estrellas 
(Streptosolen jamesonii) - Dononea, Hayuelo (Dodonaea 
viscosa) – Justicia (Justicia serícea). 
HERBÁCEAS 
 Aceras y Plazas: Amancay (Phaedranassa cuencana).  
 Dotación de mobiliario urbano en plazas, plazoletas 
para la recreación y esparcimiento 
Para rescatar la vida en comunidad entre vecinos, la 
creación de espacios públicos con cada uno de sus 
elementos urbanos hace posible que las personas realicen 
sus actividades en ellos o alrededor de los mismos. Es así 
que por medio de esta estrategia se propone la colocación 
de mobiliario urbano en plazas y plazoletas que 
actualmente se encuentra escasamente utilizadas. 
En el presente trabajo se procedió a colocar bebederos, 
basureros y bancas en los dos espacios públicos localizados 
en la Av. Remigio Crespo Toral (creados), en la plaza 
localizada entre la Av. Loja y calle Lorenzo Piedra, y en la 
plaza frente a la Av. 12 de Abril, a fin de que los transeúntes 
del sector utilicen dichos espacios, revitalizándolos y 
generando ambientes más seguros y habitables. 
 Dotación de mobiliario temporal en zonas donde 
existan usos de suelo relacionados a los servicios de 
alimentación 
Para promover el comercio en el sector de estudio, se ha 
colocado mobiliario temporal en la plaza ubicada en la 
intersección de la calle Lorenzo Piedra y Av. Loja, y en la 
plaza de San Roque, ya que en esta zona diariamente 
funcionan restaurantes y cafeterías. Además, al existir una 
continua dinámica comercial, los ciudadanos perciben una 
mayor sensación de seguridad y fomenta la caminata y el 
uso de la bicicleta para transitar por el sector.  
Es importante mencionar que la dotación de mobiliario 
temporal (como mesas y sillas) podría realizarse en la franja 
de mobiliario/vegetación de las aceras, sin embargo, se 
debe considerar la jerarquía vial y la zona en la que se está 
interviniendo, a fin de evitar la reducción de la capacidad 
vehicular de la vía y precuatelar la integridad de las 
personas que hacen uso de dicho mobiliario, así como de 
los peatones, ciclistas y conductores que transitan por el 
sector. 
 Colocación de señalética (horizontal, vertical y 
luminosa) y separadores físicos  
Para complementar las medidas de seguridad para 
peatones y ciclistas a lo largo de la Avenida Loja, se ha 
implementado: 
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 Señalética vertical regulatoria, preventiva e informativa, 
indicando a los vehículos motorizados de la proximidad 
a intersecciones compartidas. 
 Señalización horizontal ciclista de color llamativo (verde 
esmeralda) continuo al paso peatonal, indicando que 
tanto los peatones y las bicicletas tienen prioridad de 
circulación frente a los vehículos motorizados. 
 Semáforos ciclistas y peatonales que brinden tiempo 
exclusivo para el cruce de los mismos, especialmente en 
las intersecciones con más confluencias de vehículos 
motorizados (Av. Remigio Crespo y Av. 12 de Abril). 
Finalmente, para separar la calzada vehicular de las 
ciclovías, en la Avenida Loja previo a la Av. Remigio Crespo 
se colocan separadores físicos menores a 10cm de altura, ya 
que actualmente solamente se encuentra separadas 
mediante una línea blanca que no indica claramente que se 
trata de una vía compartida entre vehículos y ciclistas. 
 Dotación de más parqueaderos públicos para 
bicicletas, especialmente, en instituciones públicas y 
privadas 
Actualmente, los principales medios de transporte para 
desplazarse hacia los lugares de trabajo y estudio son los 
buses de transporte público y vehículos motorizados 
privados, generando mayor congestión en horas pico. 
Muchas veces esto también se produce porque en las 
instituciones públicas y privadas no se incentiva el uso de la 
bicicleta para llegar a los mismos, ni se tiene la 
infraestructura adecuada para circular de forma segura ni 
para su resguardo. 
Es así que para lograr que un mayor número de ciudadanos 
se trasladen en este medio de transporte sustentable, se 
propone la instalación de más biciestacionamientos 
alrededor de la ciudad, especialmente en instituciones 
educativas como universidades y colegios, y en 
establecimientos públicos y privados para que tanto 
estudiantes como empleados se trasladen desde sus casas 
hacia otros espacios de Cuenca, ya sea mediante la 
intermodalidad o directamente con el uso de la bicicleta. 
 Colocación de cámaras de seguridad 
específicamente para los espacios públicos (plazas, 
parques, plazoletas, entre otras) y cerca de 
biciestacionamientos 
Finalmente, para aportar en la mejora de la seguridad de 
los ciudadanos que transitan diariamente por las calles de 
Cuenca, se ha visto conveniente plantear el desarrollo de 
esta estrategia aplicable en toda la ciudad.  
Al incrementar las medidas de protección contra cualquier 
tipo de incidente en agravio de los transeúntes, es 
importante la instalación de más cámaras de seguridad que 
permitan obtener imágenes a gran distancia y de buena 
definición para proteger la integridad de las personas.  
La ubicación de las mismas debe ser pensada 
estratégicamente con el fin de abarcar grandes campos de 
observación, especialmente en lugares que puedan llegar a 
ser usados para acciones vandálicas. 
Asimismo, es importante colocarlas cerca de 
biciestacionamientos para garantizar la protección de 
bicicletas, ya que la inseguridad percibida por ciudadanos 
para dejarlas en espacios públicos hace que eviten el uso 
de las mismas, y opten por trasladarse en vehículos 
motorizados, incrementando la congestión y el parque 
automotor. 
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Figura 4-2 Estrategias 
 
Elaboración: Propia. 
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4.3. APLICACIÓN DE ESTRATEGIAS DE 
DISEÑO URBANO INTEGRAL  
 
Analizadas las estrategias a aplicarse en el sector de estudio 
de la Avenida Loja, se procede a desarrollarlas gráficamente 
a través de plantas, secciones, perspectivas y detalles 
constructivos con el fin de comprender exactamente cómo 
se intervino en cada uno de los 5 tramos, contrastando con 
el estado actual en la que se encuentran. 
A continuación se muestran las láminas elaboradas, 
comenzando por el tramo de la Av. Loja y Av. Remigio 
Crespo Toral, seguido por la Av. Loja y Calle Remigio 
Tamariz Crespo, luego el tramo comprendido entre la Av. 
Loja, Calle Del Farol y Calle Lorenzo Piedra, continuando 
por la Av. Loja frente a la Universidad de Cuenca y 
finalmente, llegando a la intersección de la Av. Loja, Av. 12 
de Abril y Puente del Vado 
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AV. LOJA Y AV. REMIGIO CRESPO TORAL
INTERSECCIÓN (T1)
ESTRATEGIAS APLICADAS
Disminución de carriles vehiculares.
Ampliación de la sección de aceras y 
de carriles ciclistas.
Creación de intersecciones más segu-
ras para el peatón y ciclista.
Dotación de vegetación a lo largo de la 
vía y en plazas.
Dotación de mobiliario urbano en pla-
zas para recreación y esparcimiento.
Colocación de señalética (horizontal, 
vertical y luminosa) y separadores físi-
cos.
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PLANTA (ESTADO ACTUAL)
INTERSECCIÓN AV. LOJA Y AV. REMIGIO CRESPO TORAL
CREACIÓN DE ESPACIOS 
PÚBLICOS
CREACIÓN DE ESPACIOS 
PÚBLICOS
DISMINUCIÓN DE CARRIL 
VEHICULAR
AMPLIACIÓN DE ACERA Y 
CARRIL CICLISTA
DOTACIÓN DE 
ESTACIONAMIENTO
INTERSECCIONES
SEGURAS
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PLANTA (PROPUESTA)
INTERSECCIÓN AV. LOJA Y AV. REMIGIO CRESPO TORAL
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SIMBOLOGÍA
CÓDIGO DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
SVR-01 No estacionar
SVR-02 Ceda el paso
SVR-03 Vía compartida para peatones y ciclistas
SVR-04 No virar en U
SVR-05 Estacionamiento permitido
SVR-06 Límite máximo de velocidad
SVP-01 Angostamiento de la vía izquierda
SVP-02 Cruce de ciclistas
SVI-01 Señal de decisión de destino
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
SH-01 Línea de prohibido estacionar
SH-02 Línea de separación de carril unidireccional
SH-03 Línea de pare
SH-04 Línea de paso cebra
SH-05 Línea de cruce ciclista
SH-06 Flecha recta
SH-07 Flecha recta y de viraje a la izquierda o derecha
SH-08 Flecha de viraje a la izquierda o derecha
SH-09 Línea de división de parqueo
SH-10 Símbolo de bicicleta
SH-11 Línea de separación de carril ciclista bidireccional
SH-12 Pavimento podotáctil guía
SH-13 Pavimento podotáctil de advertencia
SH-14 Bolardo
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN LUMINOSA
Semáforo vehicular
Semáforo vehicular con flecha a la izquierda
Semáforo peatonal
Semáforo ciclista
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
MOBILIARIO
MOB-01 Valla publicitaria
MOB-02 Basurero
MOB-03 Bebedero
MOB-04 Banca exterior doble
MOB-05 Luminaria simple
MOB-06 Luminaria doble
MOB-07 Farol
ELEMENTOS FÍSICOS
EF-01 Capa asfáltica
EF-02 Hormigón liso
EF-03 Mezcla bituminosa roja
EF-04 Césped
EF-05 Separador físico reflectivo amarillo (h<10cm)
EF-06 Rampa
EF-07 Cámara de seguridad 360°
VEGETACIÓN
VEG-01 Copa de árbol ≥ 3m
VEG-02 Copa de árbol ≥ 6m
VEG-03 Copa de árbol ≥ 8m
AUTORA: GLENDA MONSERRAT CONDE LANCHI92
AUTORA: GLENDA MONSERRAT CONDE LANCHI 93
AVENIDA LOJA
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
SECCIÓN 01 (S-01) SECCIÓN 02 (S-02)
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AV. LOJA Y CALLE REMIGIO TAMARIZ CRESPO
INTERSECCIÓN (T2)
ESTRATEGIAS APLICADAS
Disminución de carriles vehiculares.
Ampliación de la sección de aceras y 
de carriles ciclistas.
Creación de intersecciones más segu-
ras para el peatón y ciclista.
Dotación de vegetación a lo largo de 
la vía.
Dotación de mobiliario urbano.
Colocación de señalética (horizontal, 
vertical y luminosa) y separadores físi-
cos.
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PLANTA (ESTADO ACTUAL)
INTERSECCIÓN AV. LOJA Y CALLE REMIGIO TAMARIZ CRESPO
INTERSECCIONES
SEGURAS
AMPLIACIÓN DE ACERAS Y 
CARRIL CICLISTA
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PLANTA (PROPUESTA)
INTERSECCIÓN AV. LOJA Y CALLE REMIGIO TAMARIZ CRESPO
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SIMBOLOGÍA
CÓDIGO DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
SVR-01 Parada de bus
SVR-02 Pare
SVR-03 Una vía izquierda
SVR-04 Una vía derecha
SVR-05 No estacionar
SVP-01 Cruce de ciclistas
SVP-02 Cruce peatonal
SVI-01 Taller de bicicletas
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
SH-01 Línea de prohibido estacionar
SH-02 Línea de separación de carril unidireccional
SH-03 Línea de paso cebra
SH-04 Línea de cruce ciclista
SH-05 Flecha recta
SH-06 Flecha recta y de viraje a la izquierda o derecha
SH-07 Línea de parada bus
SH-08 Símbolo de parada de bus
SH-09 Símbolo de solo bicicleta
SH-10 Línea de separación de carril ciclista bidireccional
SH-11 Pavimento podotáctil guía
SH-12 Pavimento podotáctil de advertencia
SH-13 Bolardo
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
ELEMENTOS FÍSICOS
EF-01 Capa asfáltica
EF-02 Hormigón liso
EF-03 Mezcla bituminosa roja
EF-04 Césped
EF-05 Separador físico reflectivo amarillo (h<10cm)
EF-06 Rampa
VEGETACIÓN
VEG-01 Copa de árbol ≥ 6m
MOBILIARIO
MOB-01 Hidrante de incendio
MOB-02 Basurero
MOB-03 Parada de bus
MOB-04 Luminaria simple
MOB-05 Luminaria doble
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AVENIDA LOJA
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
SECCIÓN 03 (S-03)
DETALLE CONSTRUCTIVO (D-01)
ACERA - VÍA
Geomembrana, e=2mm
Base de hormigón simple f’c=180kg/cm2. 
Ancho=120cm, e=5cm
Mampostería de ladrillo panelón 28x14x8cm unido con 
mortero de cemento 1:3 (tendel 1.2cm)
Borde de hormigón simple f’c=180kg/cm2. 
Dimensiones: ancho=20cm, h=14cm, e=5cm
Capa de hormigón f’c=350kg/cm2, e=20cm
Base, e=30cm
Sub-base, e=30cm
Pedraplen, e=50cm
Tubería PVC 5”
Capa de árido muy grueso, D=64-256mm. Franja h=25cm
Capa de árido grueso, D=2-64mm. Franja h=15cm
Capa de árido fino, D=0.0625-2mm. Franja h=10cm
Capa de árido muy fino, D=0.0039-0.0625mm. 
Franja h=10cm
Mezcla bituminosa, e=7cm (4cm negro - 3cm rojo)
Tierra para jardinera y  capa vegetal
Tierra compactada
Baldosa podotáctil guía 30x30cm, e=3cm
Suelo compactado con material de mejoramiento, e=20cm
Replantillo de piedra de canto rodado, D=20cm
Chapa de compresión de hormigón simple f’c=210kg/cm2 
armada con malla electrosoldada R84, e=10cm
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AV. LOJA - CALLE DEL FAROL Y CALLE LORENZO PIEDRA
INTERSECCIÓN (T3)
ESTRATEGIAS APLICADAS
Disminución de carriles vehiculares.
Ampliación de la sección de aceras y de 
carriles ciclistas.
Creación de intersecciones más seguras 
para el peatón y ciclista.
Dotación de vegetación a lo largo de la 
vía y en plazas.
Dotación de bahías de estacionamiento.
Dotación de mobiliario urbano en plazas 
para recreación y esparcimiento.
Dotación de mobiliario temporal en zo-
nas comerciales
Colocación de señalética (horizontal, 
vertical y luminosa) y separadores físicos.
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PLANTA (ESTADO ACTUAL)
INTERSECCIÓN AV. LOJA - CALLE DEL FAROL Y CALLE LORENZO PIEDRA
DOTACIÓN DE MOBILIARIO
TEMPORAL
DOTACIÓN DE MOBILIARIO
FIJO Y TEMPORAL
INTERSECCIONES
SEGURAS
AMPLIACIÓN DE ACERAS Y 
CARRIL CICLISTA DOTACIÓN DE BAHÍA
DE ESTACIONAMIENTO
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PLANTA (PROPUESTA)
INTERSECCIÓN AV. LOJA - CALLE DEL FAROL Y CALLE LORENZO PIEDRA
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SIMBOLOGÍA
CÓDIGO DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
SVR-01 No estacionar
SVR-02 Estacionamiento permitido
SVR-03 Vía compartida para peatones y ciclistas
SVR-04 Una vía derecha
SVR-05 Una vía izquierda
SVR-06 Vía compartida con prioridad ciclista
SVP-01 Cruce de bicicletas al virar a la izquierda
SVP-02 Cruce de bicicletas al virar a la derecha
SVP-03 Cruce peatonal
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
SH-01 Línea de prohibido estacionar
SH-02 Línea de separación de carril unidireccional
SH-03 Línea de paso cebra
SH-04 Línea de cruce ciclista
SH-05 Línea de bahía de estacionamiento
SH-06 Flecha recta
SH-07 Flecha recta y de viraje a la izquierda y derecha
SH-08 Símbolo de bicicleta
SH-09 Línea de separación de carril ciclista bidireccional
SH-10 Pavimento podotáctil guía
SH-11 Pavimento podotáctil de advertencia
SH-12 Bolardo
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
ELEMENTOS FÍSICOS
EF-01 Capa asfáltica
EF-02 Hormigón liso
EF-03 Mezcla bituminosa roja
EF-04 Césped
EF-05 Rampa
EF-06 Cámara de seguridad 360°
VEGETACIÓN
VEG-01 Altura de arbusto ≤ 90cm
VEG-02 Copa de árbol ≥ 3m
VEG-03 Copa de árbol ≥ 6m
MOBILIARIO
MOB-01 Basurero
MOB-02 Valla publicitaria
MOB-03 Mesa para exterior (4 personas)
MOB-04 Mesa para exterior (2 personas)
MOB-05 Bebedero
MOB-06 Luminaria simple
MOB-07 Luminaria doble
MOB-08 Farol
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AVENIDA LOJA
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
SECCIÓN 04 (S-04)
DETALLE CONSTRUCTIVO (D-02)
ACERA - VÍA
Capa de hormigón f’c=350kg/cm2, e=20cm
Base, e=30cm
Sub-base, e=30cm
Pedraplen, e=50cm
Mezcla bituminosa, e=7cm (4cm negro - 3cm rojo)
Baldosa podotáctil de advertencia 30x30, e=3cm
Tierra compactada
Baldosa podotáctil guía 30x30cm, e=3cm
Suelo compactado con material de mejoramiento, e=20cm
Replantillo de piedra de canto rodado, D=20cm
Chapa de compresión de hormigón simple f’c=210kg/cm2 
armada con malla electrosoldada R84, e=10cm
Rampa de hormigón simple f’c=210kg/cm2 armada con 
malla electrosoldada R84, e=10cm
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AV. LOJA - UNIVERSIDAD DE CUENCA
INTERVENCIÓN (T5)
ESTRATEGIAS APLICADAS
Disminución de carriles vehiculares.
Ampliación de la sección de aceras y de 
carriles ciclistas.
Creación de intersecciones más seguras 
para el peatón y ciclista.
Dotación de vegetación a lo largo de la 
vía.
Dotación de bahías de estacionamiento 
y parada de bus.
Dotación de mobiliario urbano.
Colocación de señalética (horizontal, 
vertical y luminosa) y separadores físicos.
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PLANTA (ESTADO ACTUAL)
AV. LOJA - UNIVERSIDAD DE CUENCA
DOTACIÓN DE MOBILIARIO
FIJO
AMPLIACIÓN DE ACERA Y 
CARRIL CICLISTA
DOTACIÓN DE BAHÍA
DE ESTACIONAMIENTO
DOTACIÓN DE PARADA 
DE BUS
INTERSECCIÓN
SEGURA
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PLANTA (PROPUESTA)
AV. LOJA - UNIVERSIDAD DE CUENCA
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SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
SVR-01 Estacionamiento permitido
SVR-02 No estacionar
SVP-01 Ensanchamiento de la vía derecha
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
SH-01 Línea de prohibido estacionar
SH-02 Línea de paso cebra
SH-03 Línea de bahía de estacionamiento
SH-04 Línea de parada de bus
SH-05 Símbolo de parada de bus
SH-06 Símbolo de solo bicicleta
SH-07 Línea de separación de carril ciclista bidireccional
SH-08 Pavimento podotáctil guía
SH-09 Pavimento podotáctil de advertencia
ELEMENTOS FÍSICOS
EF-01 Capa asfáltica
EF-02 Hormigón liso
EF-03 Mezcla bituminosa roja
EF-04 Césped
EF-05 Rampa
EF-06 Cámara de seguridad 360°
VEGETACIÓN
VEG-01 Copa de árbol ≥ 6m
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
MOBILIARIO
MOB-01 Bebedero
MOB-02 Valla publicitaria
MOB-03 Basurero
MOB-04 Banca exterior simple
MOB-05 Luminaria doble
MOB-06 Parada de bus
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AVENIDA LOJA
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIRDESPUÉS DE INTERVENIR
SECCIÓN 05 (S-05)
SECCIÓN 06 (S-06)
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AV. LOJA - AV. 12 DE ABRIL Y PUENTE DEL VADO
INTERSECCIÓN (T4)
ESTRATEGIAS APLICADAS
Ampliación de la sección de aceras y 
de carriles ciclistas.
Creación de intersecciones más segu-
ras para el peatón y ciclista.
Dotación de vegetación a lo largo de la 
vía y en plazas.
Dotación de mobiliario urbano en pla-
zas para recreación y esparcimiento.
Colocación de señalética (horizontal, 
vertical y luminosa) y separadores físi-
cos.
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PLANTA (ESTADO ACTUAL)
AV. LOJA - AV. 12 DE ABRIL Y PUENTE DEL VADO
INTERSECCIONES
SEGURAS
AMPLIACIÓN DE ACERAS Y 
CARRIL CICLISTA
READECUACIÓN DE BAHÍA
DE ESTACIONAMIENTO
LEVANTAMIENTO DE CICLOVÍA 
A NIVEL DE ACERA
MANTIENE DOBLE
CARRIL VEHICULAR
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PLANTA (PROPUESTA)
AV. LOJA - AV. 12 DE ABRIL Y PUENTE DEL VADO
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SIMBOLOGÍA
CÓDIGO DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
SVR-01 Parada de bus
SVR-02 Una vía izquierda
SVR-03 Estacionamiento permitido
SVR-04 No virar en U
SVR-05 No estacionar
SVR-06 No virar izquierda
SVR-07 Una vía derecha
SVP-01 Cruce de bicicletas al virar a la derecha
SVP-02 Cruce de bicicletas al virar a la izquierda
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
SH-01 Línea de prohibido estacionar
SH-02 Línea de separación de carril unidireccional
SH-03 Línea de pare
SH-04 Línea de paso cebra
SH-05 Línea de cruce ciclista
SH-06 Línea de parada de bus
SH-07 Símbolo de para de bus
SH-08 Línea de división de parqueo
SH-09 Flecha recta
SH-10 Flecha de viraje a la izquierda o derecha
SH-11 Flecha recta y de viraje a la izquierda o derecha
SH-12 Símbolo de solo bicicleta
SH-13 Línea de separación de carril ciclista bidireccional
SH-14 Pavimento podotáctil guía
SH-15 Pavimento podotáctil de advertencia
SH-16 Bolardo
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
SEÑALIZACIÓN LUMINOSA
Semáforo vehicular
Semáforo peatonal
Semáforo ciclista
SIMBOLOGÍA
CÓDIGO FIGURA DESCRIPCIÓN
MOBILIARIO
MOB-01 Banca exterior doble
MOB-02 Basurero
MOB-03 Valla publicitaria
MOB-04 Bebedero
MOB-05 Luminaria simple
MOB-06 Luminaria doble
MOB-07 Farol
MOB-08 Parada de bus
ELEMENTOS FÍSICOS
EF-01 Capa asfáltica
EF-02 Hormigón liso
EF-03 Mezcla bituminosa roja
EF-04 Césped
EF-05 Rampa
EF-06 Cámara de seguridad 360°
VEGETACIÓN
VEG-01 Copa de árbol ≥ 3m
VEG-02 Copa de árbol ≥ 6m
VEG-03 Copa de árbol ≥ 8m
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AVENIDA LOJA
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
ANTES DE INTERVENIR
DESPUÉS DE INTERVENIR
SECCIÓN 07 (S-07) SECCIÓN 08 (S-08)
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5.1.CONCLUSIONES 
La integralidad de la propuesta se logra mediante el 
rediseño de los espacios públicos del sector de estudio, 
brindando mayor accesibilidad a todos los medios de 
transporte, priorizando siempre la caminata y el uso de la 
bicicleta a través de la mejora de la infraestructura ciclista y 
peatonal con la ampliación de aceras y ciclovías, así como 
con la implementación de más rampas, señalización 
horizontal y vertical, vegetación, luminarias, bahías de 
estacionamiento, paradas de buses y mobiliario fijo y 
temporal; factores importantes que según el análisis del 
estado de arte y de la información levantada en campo, 
inciden en la elección por medios no motorizados y 
aumenta la percepción de seguridad, atractivo y confort de 
los habitantes. 
La reducción de carriles vehiculares es una estrategia de 
intervención fuerte que afecta directamente en la capacidad 
vehicular de la Avenida Loja, sin embargo, tomando como 
prioridad la utilización de medios sustentables para transitar 
por el sector y la dotación de espacios más seguros para el 
peatón y el ciclista, es la opción adecuada para mejorar la 
infraestructura ciclista actual de dicha avenida; porque 
además de incrementar la sección de ciclovías y aceras, se 
puede colocar rampas para mejorar la accesibilidad de 
todas las personas hacia los distintos espacios del sector. 
Así también, la colocación de mobiliario urbano y 
vegetación juega un papel importante sobre la elección de 
los ciudadanos para optar por medios de transporte 
sustentables como son la caminata y la bicicleta, debido a 
que al existir ambientes más confortables y atractivos a lo 
largo de la Av. Loja, genera una mayor sensación de 
seguridad que al complementarse con la colocación de 
luminarias y cámaras de seguridad en lugares 
estratégicamente planificados, invita a las ciudadanos a 
utilizar el espacio público, potenciar el comercio de la zona 
y dinamizarla mediante las diversas actividades humanas 
que cotidianamente se realizan a diferentes horas del día. 
 
La implementación de señalética horizontal ciclista en las 
intersecciones de toda el área de estudio es una estrategia 
idónea para que los conductores estén alertas al momento 
de cruzar una intersección no semaforizada o al realizar un 
giro, que al complementarse con señalética vertical y 
luminosa, contribuye a elevar los niveles de precaución y a 
entender la prioridad de circulación que tiene cada actor de 
la movilidad mientras se desplaza por las vías de la ciudad. 
Luego de analizar el estado actual que presenta la 
infraestructura ciclista a lo largo de la Av. Loja con la 
propuesta realizada, se puede observar claramente los 
cambios positivos a los que se ha llegado mediante un 
diseño nuevo y diferente, que no solo es confortable para 
los ciclistas, sino también para peatones y conductores, ya 
que se han eliminado barreras físicas que impedían la 
accesibilidad y los desplazamientos continuos. De esta 
manera, se ha transformado a esta calle, en una calle 
completa, donde todas las personas forman parte de la 
ciudad, permitiendo la convivencia de los ciudadanos en 
espacios públicos más seguros, accesibles, y atractivos. 
Es importante planificar la transformación de más zonas de 
la ciudad considerando las estrategias, sin embargo, previo 
a su aplicación se debe realizar un estudio de acuerdo al 
contexto en el que se vaya a intervenir, a fin de evitar la 
implementación de estrategias erróneas que no beneficien 
al sector, debido a que no todas las zonas de la ciudad 
presentan los mismos problemas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.2. RECOMENDACIONES 
Como recomendación principal se propone que durante la 
planificación en el diseño de nuevas vías o en el rediseño 
de las existentes, se tenga como prioridad al peatón y al 
ciclista y no a los vehículos motorizados, dotando de mayor 
espacio a los dos primeros con el fin de asegurar su 
bienestar, y convertir a la ciudad, en una ciudad para 
personas y no para automóviles.  
En lo que se refiera a infraestructura ciclista, es importante 
implementar más infraestructura alrededor de toda la 
ciudad y planificar el rediseño de algunas ciclovías existentes 
que no funcionan de manera óptima, especialmente por la 
reducida sección que presentan y la deficiente conexión 
entre ellas. Es importante, que se realice un estudio previo 
a la dotación de dicha infraestructura para priorizar su 
colocación en espacios donde exista mayor concurrencia 
vehículos motorizados, con el fin de disminuir la congestión 
vehicular y la contaminación ambiental. 
Asimismo, se recomienda la creación de manuales o 
normativa estrictamente relacionada a movilidad ciclista, 
siguiendo lineamientos propuestos por ciudades que 
presentan gran trayectoria respecto a este tipo de 
movilidad, pero adaptándolos al contexto local según los 
requerimientos que se presentan en la vía respecto a los 
ciclistas y su seguridad durante sus desplazamientos. 
Entre otra recomendación está la eliminación de obstáculos 
físicos tanto en aceras y ciclovías que impiden transitar 
cómodamente, de manera que en lo posible se genere una 
franja de mobiliario/vegetación en las aceras, para colocar 
el mobiliario urbano que podría ocasionar interrupciones en 
el tránsito de peatones y ciclistas.  
En relación a esto, también está la plantación de más 
vegetación alrededor de la ciudad, especialmente de 
especies nativas de la zona, ya que al colocar más árboles, 
el nivel de contaminación disminuye y aumentan los 
espacios que regulan el microclima para los ciudadanos. 
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También, se propone la intervención urbano-arquitectónica 
en los espacios públicos para mejorar el estado actual que 
presentan, y así incentivar la ocupación de los mismos, 
disminuyendo la percepción de inseguridad, aumentando 
la vida en comunidad y las actividades comerciales cercanas 
a ellos. 
Es importante que las autoridades tomen medidas 
adecuadas para incentivar el uso de la bicicleta en 
instituciones públicas y privadas mediante la creación de 
más campañas como al trabajo en bici o a la escuela en bici, 
a fin de generar mayor conciencia ciudadana respecto al 
cambio climático y en cómo podemos aportar como 
ciudadanos para disminuir este cambio negativo, 
complementándose con la colocación de 
biciestacionamientos cerca de las paradas de bus o de las 
estaciones del tranvía, promoviendo la intermodalidad en la 
ciudad para disminuir el uso de los vehículos privados. Así 
también, que procuren impartir constantemente charlas 
sobre educación vial para peatones, ciclistas y conductores, 
tanto en escuelas de conducción como en colegios, 
universidades, empresas públicas y privadas, fomentando 
buenas prácticas viales y el respeto mutuo que debe existir 
entre los diferentes actores de la movilidad.   
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6.ANEXOS 
Anexo 6-1 Ficha de Levantamiento de Usos de Suelo en el Trayecto Ciclista de la Avenida Loja 
 
Elaboración: Propia. 
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Anexo 6-2 Conteo Ciclista Día 1 
 
Elaboración: Propia. 
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Anexo 6-3 Conteo Ciclista Día 2 
 
Elaboración: Propia.
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Anexo 6-4 Encuesta Ciclista 
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